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DISCOURS  PRÉLIMINAIRE. 


Tontes  les  bramches  du  savoir,  toates  les  connais* 
sauces  spéciales  qui  constituent  Tort  de  la  navigation^ 
ont  été  Totjet  dé  nombreux  et  excellens  traités  dont 
TutilUé  pratique  est  sans  doute  incontestable  ;  mais 
on  doit  regretter  que  cette  œuvre  soit  demeurée  in- 
complète ,  c'est-à-dire  que  les  diverses  parties  dont 
elle  se  compose  n'aient  pas  été  rattachées  entre  elles 
parle  lien  synthétique  de  l'histoire,  et  qu'ainsi  la 
grande  pensée  qui  en  domine  Fensemble  attende 
encore  un  interprète. 

La  HARiifE  n'a  pas  d'historien  (1). 

Aucun  grand  écrivain  n'a  considéré  sous  le  point  de 
vue  social  et  philosophique  l'innuence  que  la  marine 
a  exercée  sur  la  marche  progressive  de  la  civilisa- 
tion, sur  la  grandeur  et  les  vicissitudes  des  états,  de- 
puis l'enfance,  des  sociétés  jusqu'à  nos  jours,  où  cette 
influence  plus  puissante  encore  et  pins  irrésistible , 
va  décider,  peut-être  incessamment,  des  futures  des- 
tinées du  monde.  C'est  là  cependant  un  des  phéno- 
mènes sociaux  les  plus  graves  et  les  plus  remarqua- 
bles, et  qm  sollicite  le  plus  vivement  les  investiga- 
tions de  l'histoire  et  les  hantes  spéculations  de  la 
plrilosophie. 

En  parcourant  la  bibliographie,  d'ailleurs  fort  res- 
treinte, de  rhistohre  de  la  marine ,  on  est  frappé  de 
l'absence  totale  de  ces  vues  élevées  dans  les  écrivains 
d<mt  les  travaux  ont  contribué  à  la  former  :  ou  les 
considérations  générales  auxquelles  ils  se  sont  quel- 
quefois livrés  sont  dépourvues  de  toute  critique  ;  ou 
ces  considérations  s'effacent  devant  des  détails  ar- 
chéologiques,  sans  intérêt  dans  cette  importante 
questicm  ;  ou,  enfin,  elles  se  confondent  avec  des  pré- 
tentions purement  nationales,  dont  l'appréciation  ap- 
partient plus  à  la  politique  qu'à  l'histoire. 

Néanmoins  il  faut  reconnaître  que  ceux  de  ces  ou- 
vrages qui  appartiennent  au  mouvement  littéraire  du 
dernier  siècle  sont  empreints,  pour  la  plupart,  de 
ce  caractère  particulier  de  loyauté  et  de  convic- 
tion qu'une  érudition  consciencieuse  imprime  aux 
ceuvres  de  l'esprit.  Les  patientes  recherches  qu'ils 


(I)  Le  mot  HÀRtm  est  employé  iel  dou  ton  leafl  didscUque 
le plv étendu,  c'est-à-dire,  comme  exprimant  une  généralisa- 
tkvti  de  tous  les  faits  du  savoir  et  de  rhlstoire  relatifs  à  la  nairl* 


supposent  sont  exposées  sans  ordre  et  avec  peu  de 
sagacité;  mais  ces  recherches,  en  elles-mêmes,  ont 
une  valeur  inestimable.  C'est  le  marbre  préparé  par 
le  praticien  et  dont  le  ciseau  de  l'artiste  habile  peut 
faire  surgir  un  chef-d'œuvre. 

Malgré  les  immenses  progrès  que  la  critique  his- 
torique a  réalisés  de  notre  temps,  il  est  triste  de  dire 
que  les  travaux  récens  dont  l'histoire  de  la  marine 
a  été  l'objet  sont  loin  de  mériter  un  éloge  même 
aussi  restreint,  quoique  importans  encore  d'ailleurs 
sous  un  rapport  que  nous  allons  apprécier.  Ces  tra- 
vaux n'offrent,  en  général,  que  des  compositions  faci- 
les où  le  pittoresque  des  formes  et  l'idéalisation  des 
faits  l'emportent  sur  la  réalité  et  la  gravité  de  l'his- 
toire. Cependant  ces  compositions  imparfaites,  ces 
ébauches  souillées  trop  souvent  par  les  écarts  dé- 
plorables de  l'imagination,  remplissent,  jusqu'à  un 
certain  point ,  à  l'insu  de  leurs  auteurs  et  sans  doute 
aussi  de  leurs  lecteurs,  une  mission  sérieuse  dans  le 
mouvement  général  des  idées  sociales  de  notre  épo- 
que. Elles  ont  produit  dans  l'esprit  des  masses,  plus 
curieuses  que  préparées  scientifiquement  à  honorer 
la  vérité,  plus  enthousiastes  qu'éclairées,  une  excita- 
tion qui  aura  un  jour  son  utile  développement.;  elles 
ont,  en  d'autres  termes,  réveillé  des  instincts  popu- 
laires qui  ont  besoin  d'être  généralisés  dans  le  monde, 
et  surtout  en  France  ^  afin  que  Tascendant  maritime 
d'aucune  nation  ne  puisse  l'emporter  dans  le  con- 
cours où  toutes  les  nations  civilisées  doivent  entrer, 
pour  assurer  la  paix  du  monde  et  la  réalisation  des 
grands  buts  de  Thumanité.  C'est  ainsi  que  la  Provi- 
dence a  souvent  daigné  faire  servir  les  élcmeiis  les 
plus  contradictoires ,  et  les  plus  opposés  dans  leur 
constitution  morale,  à  ses  vues  augustes  sur  l'ave- 
nir, vers  lequel  elle  conduit  la  grande  famille  hu- 
maine. 

Au  début  d'un  travail  destiné  spécialement,  il  est 
vrai,  à  des  usages  pratiques,  mais  qui  doit  offrir 
dans  quelques-unes  de  ses  parties  l'application  de 
cette  méthode  philosophique,  dont  la  tendance  et  le 
but  sont  de  constituer  l'unité  dans  la  science,  nous 
avons  d'abord  dû  constater  l'état  incomplet  des  pro- 
ductions historiques,  dont  la  marine  a  fourni  le  su* 
jet.  Koiis  ne  venons  point,  dès  aujourd'buii  remplir 
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la  lacune  importante  que  nous  avons  signalée;  et  dans 
les  vues  générales  que  nous  nous  proposons  d'expo- 
ser ici,  si  nous  ne  prétendons  pas  résoudre  le  pro- 
blème, nous  nous  efforcerons  du  moins  de  le  poser 
dans  des  termes  assez  explicites  pour  en  faciliter 
l'accès  à  d'autres» 


§1. 

On  aurait  étudié  sans  fruit  l'histoire  du  passé,  on 
aurait  assisté  sans  intelligence  à  l'accomplissement 
des  événemens  modernes  les  plus  décisifs  et  les  plus 
extraordinaires,  si,  dans  la  succession  des  faits 
qui  remplissent  ces  deux  périodes,  on  n'avait  pas  vu 
la  Marine  disposer,  en  définitive,  du  destin  des  em- 
pires. Toutes  les  grandes  luttes  qui  ont  donné  des 
maîtres  au  monde  ont  été  des  luttes  maritimes. 

Sans  doute ,  les  sociétés  subissent ,  tour  à  tour, 
dans  le  cours  des  âges,  ou  des  transformations  com- 
plètes» ou  des  modifications  profondes;  sans  doute 
l'élément  militaire  participe  de  ces  rénovations  né- 
cessaires, plus  encore  que  tous  les  autres  élémens  de 
force  sociale,  car  il  tient  davantage  à  l'individualité 
de  l'homme  ;  néanmoins  on  peut  conclure  du  passé  à 
l'avenir,  et  prévoir  que  les  mêmes  causes  produisant 
des  effets  analogues,  c'est  par  la  prépondérance  ma- 
ritime que  doit  s'établir  encore  la  suprématie  politi- 
que des  états.  Mais  aujourd'hui  cette  question  im- 
plique inévitablement  tous  les  intérêts  de  l'humanité; 
nous  ne  prétendons  pas  en  dissimuler  la  haute  gra- 
vité, car  nous  désirons»  au  contraire,  qu'elle  devienne 
de  toutes  parts  l'objet  d'un  examen  sérieux. 

Si  ce  sont  là  de  simp^s  assertions,  arbitrairement 
énoncées,  et  non  des  propositions  historiques  émi-  . 
nemment  rationnelles,  elles  tomberont  devant  l'exa- 
men rapide  auquel  nous  allons  les  soumettre,  sous  le 
triple  point  de  vue  historique,  social  et  politique. 

En  laissant  à  des  temps  moins  sérieux  que  ceux  où 
nous  vivons ,  à  des  écrivains  moins  préoccupés  que 
nous  des  incertitudes  de  l'avenir,  la  gloire  frivole  de 
rechercher  et  de  déterminer,  avec  plus  ou  moins  de 
précision,  dans  l'obscurité  des  traditions,  l'origine  de 
l'art  puissant  dont  nous  venons  annoncer  que  l'his- 
toire authentique  importe  si  essentiellement  à  la  desti- 
nation humaine,  ne  dédaignons  pas  de  jeter  un  regard 
vers  son  berceau.  Cette  origine  se  confond  nécessaire- 
ment avec  celle  de  tous  les  arts  pratiques  qui  ont  eu 
pour  première  inspiration  la  nécessité,  et  pour  but  im<> 
médiat  l'utilité.  11  en  a  dû  être,  en  effet,  de  l'architec- 
ture navale  comme  de  l'architecture  monumentale. 
Ses  premiers  essais  ont  sans  doute  été  abruptes  et 
informes,  mais  certainement  aussi  ils  ont  dû  être  en 
harmonie  avec  les  besoins  qu'ils  ont  eu  pour  but  de 
satisfaire.  Car  la  spontanéité  du  génie  humain  a  dû  . 


providentiellement  se  développer  suivant  les  circon- 
stances sociales  où  il  s'est  trouvé  placé.  C'est  ce  qu 
distingue  d'une  manière  si  remarquable,  dans  l'his- 
toire, par  les  productions  instinctives  de  l'art»  d'une 
part,  de  l'autre  par  les  créations  rationnelles  de  la 
science,  l'âge  des  premières  migrations  des  hommes 
ou  de  leur  dispersion  sur  le  globe,  de  celui  où  ils  ont 
fondé  des  établissemens  durables  et  joui  des  fruits  de 
la  civilisation.  La  production  des  arts  utiles  a  été  pour 
ainsi  dire  individuelle,  particulière  au  sol  sur  lequel 
elle  est  née,  et  n'ayant  aucun  caractère  d'identité  qui 
lui  soit  propre,  elle  se  rattache  évidemment  à  une 
époque  de  dispersion  ;  les  créations  de  la  science , 
douées  au  contraire  d'un  caractère  éminent  de  gé- 
néralité, ne  peuvent  se  manifester  qu'à  des  époques 
de  civilisation. 

Ainsi  les  premières  constructions  navales  des  races 
humaines  qui  se  sont  établies  dans  le  voisinage  des 
mers,  n'ont  pu  ressembler  à  celles  qu'ont  exécutées 
les  races  méditerranéennes  pour  traverser  lesi  fleuves 
et  les  rivières.  Les  unes  et  les  autres  ont  eu  certaine- 
ment des  buts  et  des  intérêts  différens.  Et,  par  une 
conséquence  logique  de  ces  inductions,  on  peut  af- 
firmer que  là  où  des  centres  de  population  se  sont 
formés  plus  têt,  les  premiers  essais  de  l'homme  dans  la 
construction  navale,  comme  dans  tous  les  arts  d'uti- 
lité,  ont  reçu  plus  immédiatement  de  notables  per- 
fectionnemens.  Il  est  donc  impossible  de  soutenir 
que  la  loi  du  progrès  se  soit  développée  partout  de 
la  même  manière,  et  que  partout»  par  exemple»  le 
'  frêle  canot  du  sauvage  ait  précédé  de  longtemps  la 
forte  et  déjà  puissante  trirème  des  anciens.  La  philo^ . 
Sophie  désespérante  qui  s'efforce  si  tristement  d'ani- 
maliser  les  nobles  facultés  de  l'intelligence  humaine, 
est  complètement  en  désaccord  avec  les  plus  simples 
notions  du  bon  sens  comme  avec  l'histoire  qu'elle  est . 
obligée  de  nier»  pour  supposer  à  l'apparition  de . 
l'homme  sur  cette  terre  une  antiquité  chimérique»  et . 
donner  une  base  quelconque  à.son  absurde  système* 

Mais  laissons  ces  vagues  hypothèses  pour  entrer  • 
dans  le  brillant  domaine  des  réalités  de  l'histoire.  Il 
importe  peu ,  sans  doute,  à  la  solution  de  la  question 
soumise  en  ce  moment  à  notre  examen  que  les  pre- 
miers essais  de  constructions  navales  aient  subi  des 
perfectionnemens  plus  ou  moins  lents,  on  plus  ou 
moins  rapides  ;  on  ne  se  trompera  pas  néanmoins  sur 
l'importance  du  sens  philosophique  de  cette  courte 
digression.  D'ailleurs,  s'il  était  nécessaire  de  lui  don-  ' 
ner  plus  de  développemens,  ils  seraient  plus  conve- 
nablement placés  dans  une  autre  partie  de  ce  dic- 
tionnaire. (  Voy.  Navigation.) 

Aussitôt  que  les  lumières  de  Thistoire  commencent 
à  pénétrer  dans  la  nuit  des  vieux  temps  et  à  dissiper  . 
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les  incertitudes  des  flge&  héroïques,  sur  la  partie  du 
fjUbe  qui  parait  avoir  été  la  première  habitée  et  où  la 
douceur  du  climat  et  la  fertilité  du  sol  durent  favori- 
ser les  travaux  de  l'homme,  nous  trouvons  de  gran- 
des sociétés  assujéties  déjà  aux  doubles  liens  civili- 
sateurs de  ht  morale  et  de  la  politique.  L'histoire  nous 
montre»  dès  lors,  de  puissans  empires  et  de  vastes  ci- 
tés ;  les  hommes  n'errent  point  au  hasard  sur  cette 
terre,  où  ils  peuvent  encore  compter  les  tombeaux 
de  leurs  ancêtres.  Ils  ne  disputent  point  aux  bètes  fé- 
roces, ils  ne  s'arrachent  pas  entre  eux  une  subsistance 
rare  et  difficile.  Ils  participent  déjà  d'une  organisa- 
tion sociale  complète  ;  ils  ont  des  gouvememens  ré- 
guliers, des  lois,  une  religion  ;  ils  ont  le  sentiment 
de  la  justice  et  celai  des  arts;  ils  observent  le  cours 
des  astres ,  et  étudient  avec  une  naïve  et  religieuse 
admiration  les  phénomènes  de  la  nature. 

Dès  cette  époque  aussi ,  l'homme  ne  s'est  pas  mon- 
tré satisfait  de  la  seule  possession  de  ses  domaines 
terrestres  :  il  a  vouln  s'expliquer  les  admirables  lois 
qui  président  à  l'organisation  de  l'univers ,  et  péné- 
trer ainsi  jusque  dans  les  cieux  ;  il  a  voulu  également 
sonder  le  redoutable  mystère  de  l'Océan. 

Le  premier  lien  qui  s'établisse  entre  l'exactitude 
historique  et  la  poétique  naïveté  des  traditions  po- 
pulaires, repose  sur  le  souvenir  de  quelques  grandes 
expéditions  maritimes,  qui  supposent  d'ailleurs  aussi 
des  moyens  de  navigation  déjà  compliqués.  Le 
voyage  des  Argonautes,  ceux  d'Hercule,  de  Thésée, 
de  Pirithous ,  ne  sont  point  des  fables  proprement 
dites.  Le  merveilleux ,  qui  fait  jeter  des  doutes  sur 
la  réalité  de  ces  vieux  récits ,  doit  être  attribué  à 
l'enthousiasme  qu'excitèrent  dans  ce  monde  naissant 
le  courage  et  l'audace  des  premiers  navigateurs. 
Ce  dut  être,  en  effet,  un  grand  spectacle  que  celui 
où ,  pour  la  première  fois ,  des  hommes  intrépides 
et  guidés  par  un  pressentiment  sublime  des  destinées 
de  leur  race  et  des  trésors  de  la  civilisation ,  se  je- 
tèrent sur  de  frêles  esquifs  et  disparurent  sur  les 
flots»  aux  regards  étonnés  des  multitudes  qui  les  sa- 
luaient du  rivage!  Et  quand ,  après  de  longs  jours, 
ces  héroïques  précurseurs  de  l'avenir  du  monde  re- 
parurent sur  ce  saint  rivage  de  la  patrie ,  chargés 
des  productions  des  terres  lointaines  qu'ils  avaient 
visitées ,  quel  ne  dut  pas  être  l'étonnement  religieux 
de  ces  jeunes  sociétés,  qui  dans  leur  naïve  ignorance 
ne  pouvaient  expliquer  ces  choses  merveilleuses 
sans  le  concours  d'un  pouvoir  surhumain  !  Rappe- 
lons-nous ici  la  prodigieuse  impression  que  produi- 
sit sur  l'ancien  continent,  aux  dernières  années  du 
moyen  âge ,  la  découverte  d'un  continent  transatlan- 
tique ,  et  le  retour  en  Europe  de  l'illustre  Colomb. 
Comparons  les  civilisations,  les  moyens  que  l'état  des 


connaissances  humaines  mettaient  à  la  disposition 
des  navigateurs  des  deux  époques  ^  et  cessons  de 
nous  étonner  du  résultat  différent  qu'ont  eu  leurs 
expéditions  dans  la  forme  historique ,  quoiqu'il  ait 
été  le  même  dans  les  faits. 

Il  n'est  donc  pas  extraordinaire  que  les  relations 
historiques  de  ces  antiques  et  aventureuses  expédi- 
tions ne  soient  pas  parvenues  jusqu'à  nous  pures  de 
tout  mélange  avec  les  idées  cosmogoniques  et  my- 
thologiques de  cette  époque.  Mais  dès  lors  la  h arirb 
est  créée  et  elle  s'est  manifestée  comme  le  lien  puis- 
sant qui  doit  réunir  les  races  humaines  dispersées,  et 
qui  doit  un  jour  les  rétablir  dans  leur  sainte  et  fra- 
ternelle unité. 

On  suivrait  sans  doute ,  dès  ce  moment ,  et  avec 
un  vif  intérêt ,  les  entreprises  des  navigateurs  dans 
la  succession  des  temps,  depuis  ces  jours  reculés 
jusqu'à  ceux  où  nous  vivons  et  qui  sont  encore  illus- 
trés par  les  plus  glorieuses  tentatives.  Cette  idée,  au 
moins  neuve  dans  l'histoire  de  la  marine  et  qui  im- 
plique les  développemens  les  plus  remarquables,  les 
rapprochemens  les  plus  curieux ,  ne  nous  a  point 
échappé.  Mais  nous  ne  pourrions  la  présenter  ici 
que  dans  des  conditions  trop  restreintes,  et  nous  es- 
saierons de  la  réaliser  d'une  manière  plus  complète 
dans  le  cours  de  cet  ouvrage.  (Voy.  Découvertes.) 

Peu  de  temps  après ,  sinon  à  l'époque  même  où 
les  chronographes  placent  les  faits  qui  ont  donné 
lieu  aux  traditions  dont  nous  venons  de  parler,  deux 
{peuples  puissans  paraissent  en  possession  d'une  ma- 
rine à  la  fois  militaire  et  marchande.  Les  Égyptiens^ 
et  les  Phéniciens  exécutent  d'importantes  expéditions 
maritimes  dans  le  double  but  de  faire  des  conquêtes 
et  d'agrandir  la  sphère  de  leurs  relations  commer- 
ciales. Ces  deux  peuples  se  rencontrent  souvent 
sur  le  chemin  des  Indes  qu'ils  se  sont  ouvert  simul- 
tanément dans  la  mer  Rouge,  incessamment  sillon- 
née parleurs  flottes;  mais  ces  deux  peuples,  doués 
d'un  génie  bien  opposé,  et  qui  sans  doute  appar- 
tiennent à  des  races  différentes ,  en  cherchant  à  éta- 
blir leur  grandeur  par  l'élément  maritime,  ne  pour- 
suivent point  évidemment  le  même  résultat. 

Les  Phéniciens ,  placés  sur  une  côte  étroite  et 
stérile,  environnés  d'états  formidables,  qui  peu- 
vent les  anéantir  ou  les  absorber  d'un  moment  à 
l'autre,  ont  à  préserver  leur  nationalité  même  d'une 
de  ces  catastrophes  si  fréquentes  dans  l'histoire  des 
empires  asiatiques.  Ils  se  bâtissent  une  ville ,  non 
pas  auprès  de  la  mer,  mais  dans  la  mer  même,  une 
ville  comme  fut  depuis  Venise ,  dont  la  destinée  eut 
avec  la  sienne  une  si  fatale  conformité!  la  superbe 
Tyr,  construite  sur  des  îlots  et  des  bancs  de  rochers, 
ne  tient  à  la  terre  que  par  une  chaussée  stratégique 
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qui  petti  étp0  facîleileiii  romfme;  Tyr  »'esl  aborda- 
ble que  dci  cèté  de  la  nfer.  Mai»  de  ce  eétë  une  flotte 
imineBsey  montée  par  les  plus  hardiâ  mapins  qui  fu&- 
sentalors,  k  rend  inexpugnable.  Cette  ville' étrange 
devient  bientôt  la  reine  de  l'Asie;  eiletrs^te  avec  dé- 
dain ces  soaveraia$^  qxfon  ne  sert  qu'à  gienoux,  dont 
on  n'ose  s'approclier  qu'après  s'être  courbé  le  front 
dans  la  poussière;  elle  est  la  maîtresse  du  commerce  ; 
ses  vaisseaux  reviennent  de  l'Inde  chargés  des  plus 
riches    productions ,   ils  abordent   à   des   terres 
lonlaines  et  inconnues  ;  il  y  a  dans  le  monde  des 
peuples  qui  ne  connaissent  d'étrangers  que  les  Phé- 
niciens et  qui  ne  sont  Connus  que  à.fs&  seuls  Phé- 
niciens.  Ces  fiers  citoyens  de  Tyr  sont  à  la  fois 
marchands,  industriels  et  guerriers.  Us  dominent  tour 
à  tour  par  les  séductions  de  leurs  richesses  ou  par 
la  force  des  armes  et  l'irrésistible  ascendant  de  leur 
marine;  on  a  retrouvé  de  leurs  médailles  partout,  sur 
les  côtes  de  l'Océan  et  ^e  la  Méditerranée  r  il  y  eut 
un  moment  où  Tyr  pouvait  avoir  de  grandes  et  no- 
bles destinées;  elle  avait  donné  à  l'élément  maritime 
tout  le  développement  dont  il  fût  alors  susceptible  ; 
'  elle  avait  servi  par  son  immense  commerce  la  grande 
cause  de  la  civilisation  ;  la  tête  lui  tourna  dans  ses 
prospérités.  L'infamie  de  ses  mœurs  attira  sur  elle 
un  châtiment  terrible  :  nous  dirons  plus  loin  un  mot 
sur  ses  misères ,  suivons*  rapidement  la  chaîne  des 
temps. 
Tels  ne  pouvaient  être  ni  le  développement  so* 
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cial  ni  la  destination  de  l'Egypte.  Dans  l'esprit  aus^ 
>ère  de  ses  institutions,  elle  ne  pouvait  songer  à  con- 
quérir que  pour  civiliser.  Ses  guerres  maritimes 
avec  Tyr  n'étaient  point  te  fruit  d'uae  hostilité 
systématique;  mais  l'industrieuse  et  sage  Egypte  ne 
voulait  pas  que  ses  haUtans  eussent  jamais  un  besohi 
essentiel  de  relations  avec  les  étrangers ,  dans  les- 
quelles leurs  mœurs  pouvaient  se  corrompre;  car 
en  Egypte  l'état  reposait  sur  les  mœurs,  comme  à 
Tyr  sur  la  richesse.  Ces  deux  peuples  ne  pouvaient 
pas  se  comprendre.  Les  Tyriens  finirent  par  laisser 
les  Égyptiens  fonder  paisiblement  des  colonies  , 
puis  ils  s'emparaient  du  commerce  de  ces  nouveaux 
établissemens.  Le  commerce  de  l'Egypte  ne  res- 
semblait pas  à  celui  de  Tyr;  profondément  inspirée 
du  sentiment  de  hx  justice ,  elle  qui  ne  donnait  la 
sépulture  à  ses  rois  qu'après  avoir  solennellement 
examiné  la  pureté  de  leur  vie ,  l'Egypte  avait  hor- 
reur des  supercheries  qui  déshonoraient  les  transac- 
tions de  sa  rivale;  elle  ne  faisait  qu'un  commerce  d'é-^ 
cliange. 

Ne  poussons  pas  plus  avant  ce  parallèle ,  qui  nous 
entraînerait  à  des  considérations,  non  pas  étrangères 
à  la  question  que  nous  avons  principalemeat  eu  vue  » 
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constaié  le  point  de  départ  de  Thistom  die  la  mAne 
et  de  l'avoir  montrée  diès  le  prineipe  comme  Félév 
ment  principal  de  puissance  et  de  eivittsaiâon  de 
l'ancien  monde;  n'insistons  pas  sut  les  causes  (i)  qià 
firent  perdre  ces  avançâmes  anx  sociétés*  prioMâ^vos 
et  poursuivons  noire  examen  au  travers  de  lenre 
transformations'  successives. 

Malgré  la  différence  si  essentielle  et  si'  remarqva^ 
ble  de  leur  génie ,  la  civilisation  grecque  a  été  fiite 
de  la  civilisation  égyptienne.  Toute  l'antiquité  Fa 
^rmé.  Ce  faSt  semble  doue  acquis  à.  l'histoire^  quel- 
que nécessaire  qu'it  soit  d'être  expliqué  ;  car  il  est 
bien  certain  que  oe  n'est  pas  de  l'Egypte  qne  lu 
Grèce  reçut  l'élément  hëroîqike  qui  a  jeté  tant 
d'éclat  et  de  grandeur  dans  son  histoire. 

La  Grèce  firt  de  bonne  heure  un  état  maritime , 
il  n'en  pouvait  être  autrement.  Cependant  il  est  im- 
possible d'admettre  que  les  anciennes  traditions,  dont 
nous  avons  parlé  plus  haut ,  bien  qu'eUes  aient  été 
hellénisées  avec  assez  d'art  pour  être  désormais  insé- 
parables de  l'histoire  grecque ,  appartiennent  réelle- 
ment à  ce  pays.  Il  est  probable  que  les  Grecs  les  au* 
ront  appropriées  à  leur  heureux  génie,  comme  toutes 
les  notions  de  civilisation  qu'ils  ontreçu^  des  autres 
peuples.  Remarquons  d'ailleurs  qne  la  Grèce  a  tou«- 
jours  manqué  d'unité,  non  seulement  dans  ses  rap»^ 
ports  politiques,  mais  encore  dans  tous  ses  autres  rap- 
ports sociaux ,  ce  qiii  prouve  que  les  divers  éiëmens 
de  civilisation  qui  s'y  sont  développés  y  ont  subsisté 
Uen  long-temps  conjointement.  Certainement  il  y 
a  eu  là  une  hitte  incessante  et  tenace  entre  des  ra** 
ces  différentes,  et  cette  circonstance  a  dâ  tou^  à  tou^ 
restreindre  et  surexciter  les  expansions  du  géûiw  ci- 
vilisateur, de  la  Grèce.  Le  siège  de  Troie  coiriirme 
sur  tous  les  points  cette  appréciation  historique. 
Cet  événement,  qui  est  conteaq^orain  de  la  puissance 
maritime  de  Tyr  et  de  La  haute  civilisation  de  l'E- 
gypte, indique  évidemment  une  violente  réaction  de 
l'élément  héroïque  contre  Félément  social  plus  an^ 
cien,  auprès  duquel  il  s'était  ftfsta  -  posé  dans  la 
Grèce.  Quoi  qu'il  en  soit  de  la^  cause  réelle  de  eett« 
guerre,  il  est  certain  du  moins  qu'elle  ff  donné  liei» 
à  la  plus  grande  expédition  militaire  et  maritime  de^ 
l'antiquité.  Ses  résultats  ont  été  d^une  grawJe  impor- 
tance.  Les  principaux  états  de  k  Gi»èce  devinrent 
des  puissances  navales,  et,  chose  remarquable,  d'un 
côté  la  constitution  démocratique  de  ses  é^ts ,  qui 
usaient  toutes  leurs  forces  dans  les  disputes  de  la 

(1)  Ces  eanses  tiennent  principalement  à  h  rfvalUë  deg 
races;  c'est  là  uie  queaUon  grande  et  neuve  que  It  criUqua 
historique  a  soulevée  de  nos  Jours  et  qui  ne  peut  même  êlr» 
«nonces  d«tt5  es  rapMe  aperçu  de  riiistoire  de  la  mariite. 


DISCOURS  PRELIMINAIRE. 


»i 


place  publique,  ne  leur  permit  pas  de  donner  à  leur 
omrine  tout  le  développement  qu'elle  pouvait  ac- 
quérir ;  de  l'autre  c'est  à  la  marine  que  la  démocra- 
tie dut  sa  conservation.  Le  fait  politique  le  plus  im- 
portant auquel  donna  lieu  le  siège  de  Troie  fut  la 
création  d'un  grand  nombre  de  colonies. 

Les  flottes  réunies  de  la  Grèce ,  séparées  après  la 
^ctoire,  furent  pour  la  plupart  dispersées  par  la 
tempête.  Les  navigateurs  ne  pouvaient  alors  sans 
danger  se  laisser  entraîner  à  une  trop  grande  dis- 
tance des  càtes.  Un  grand  noml»re  de  navires  hellè- 
jMS ,  qui  ne  purent  retrouver  la  route  de  leur  patrie, 
abordèrent  sur  les  côtes  de  la  Sicile  et  de  l'Italie  mé- 
ridionale. Là,  sans  doute,  les  Hellènes  retrouvèrent 
encore  les  Pelasges,  dont  ils  venaient  de  détruire  la 
ville  principale  ;  les  deux  élémens  se  confondirent 
de  nouveau.  La  prospérité  à  laquelle  atteignirent 
en  peu  de  temps  ces  colonies,  auxquelles  on  donna  le 
nom  de  Groiufe- Grèce,  étonne  l'imagination,  comme 
left  restes  cyclopéens  qui  couvrent  encore  ces  rivages 
et  qui  attestent  le  passage  sur  cette  terre  de  la  forte 
et  industrieuse  race  pelasgique. 

Nous  ne  sommes  pas  disposés  à  ne  voir  qu'un  jeu 
du  hasard  dans  l'étaUlssement  simultané  des  colonies 
grecques  dans  la  péninsule  et  l'archipel  italique ,  et 
la  fondation  de Garthage  parles  Phéniciens  à  l'extré- 
mité de  la  côte  septentrionale  de  l'Afrique.  Le  vieux 
monde  a  été  mal  étudié,  et  c'est  une  erreur  de  croire 
que  la  science  politique  ne  s'exerçât  pas,  dès  lors, 
dans  des  vues  générales  et  de  remarquables,  prévi- 
sions de  l'avenir.  Il  résulte  de  quelques  passages  de 
Pline,  de  Strabon  et  de  Philostrate ,  que  les  Phéni- 
ciens eurent  des  relations  commerciales  très  suivies 
avec  les  colonies  de  la  Grande-Grèce.  Ce  peuple  cal- 
cnlatettr  voulut  d'abord  empêcher  dans  ces  nouveaux 
états  le  développement  de  l'élément  maritime  ;  mais 
il  songea  à  leur  opposer,  dans  tous  les  cas,  un  obsta- 
cle piûssant  et  perpétuel.  L'histoire  de  Garthage 
nous  montrera  bientôt  la  profonde  sagesse  de  ces 
prévisions. 

Nous  avons  vu,  jusqu'à  présent,  la  marine  former 
le  lien  prmcipal  des  relations  sociales,  créer  le  com- 
merce, rindustrie,  devenir  pour  les  états  une  source 
de  puissance  politique  et  de  prospérité  matérielle; 
plus  nous  avancerons  dans  les  temps,  plu$  nous  la 
verrons  s'empara  de  l'influence  que  nous  lui  avons 
assignée  dans  l'accomplissement  des  destinées  hu- 
maines. Cette  idée  n'est  pas  nouvelle,  et  les  grands 
hoDunes  de  l'antiquité  qui  ont  dirigé  les  affaires  de 
leur  pays  ont  tous  été  profondément  convaincus  que 
la  niarine  est  la  base  essentielle  de  la  force  et  de  la 
puissance  des  états,  c  Athéniens!  disait  sans  cesse 
lliéiiMstode,  renoncez  à  Tempire  de  la  terre^  si  vous 


n'aspirez  pas  à  celui  des  mers.  »  Et  plus  tard  le 
grand  Pompée,  après  la  guerre  des  pirates ,  expri- 
mait la  même  pensée  quand  il  disait  aux  Romains 
attachés  à  sa  fortune  :  <  On  ne  peut  conquérir  la 
terre  qu'à  la  condition  de  dominer  sur  la  mor.  >  G'é-  ; 
tait  peut-être  dans  des  vues  personnelles  que  Pom- 
pée s'exprimait  ainsi,  car  il  ménagea  les  pirates  que 
sa  flotte  vainquît  partout  et  que  partout  elle  eût  pu 
écraser;  dans  tous  les  cas  ses  paroles  ne  tardèrent 
pas  à  recevoir  un  accomplissement  solennel.  La  jour- 
née d'Actium  donna  le  monde  à  Octave ,  quelques 
années  après! 

Athènes  se  trouva  bien  d'avoir  suivi  les  conseils 
politiques  de  Thémistocle,  qui  sut  d'ailleurs  faire 
parler  l'oracle  pour  que  ses  concitoyens  se  réfugias- 
sent dans  la  ville  de  bois  à  l'approche  des  myriades 
de  soldats  de  Xercès,  auxquels  ils  abandonnèrent  la 
ville  de  pierre  et  de  marbre.  La  marine  sauva  alors 
Athènes  et  la  Grèce,  et  depuis  cette  époque  elle  joua 
un  rôle  important  et  plus  direct  dans  les  guerres 
intestines  de  celte  contrée  célèbre.  La  rivalité  de 
Sparte  et  d'Athènes  fut,  on  lé  sait,  marquée  par  une 
lutte  maritime  bien  remarquable.  Gette  pauvre  et 
héroïque  Sparte,  située  moins  favorablement  que  sa 
brillante  rivale ,  sous  le  rapport  maritime ,  parvint 
cependant  à  se  créer  une  flotte  imposante.  Elle  com- 
prenait que  sa  prééminence  dans  la  Grèce  ne  pouvait 
être  conservée  sans  une  marine,  et  elle  voulut  que 
cette  marine  fût  aussi  redoutable  que  ses  armées  de 
terre.  Elle  disputa  à  Athènes  l'empire  de  la  mer 
Egée  et  de  h  mer  d'Ionie ,  et  dans  cette  lutte 
inégale ,  où  l'avantage  du  nombre  des  vaisseaux  et^ 
des  ressources  maritimes  de  tout  genre  était  réelle- 
ment du  côté  d'Athènes,  ce  fut  Athènes  qui  fut  vain- 
cue. 

Mais  le  temps  était  arrivé  où ,  après  une  héroïque, 
résistance,  l'élément  démocratique  de  la  Grèce  devait 
succomber  devant  la  puissante  unité  du  principe  mo- 
narchique; le  temps  était  arrivé  où  Athènes  comme 
Sparte,  comme  toute  la  Grèce,  comme  le  monde 
oriental ,  allaient  se  modifier  sous  h  forte  main  d'A- 
lexandre-le-Grand ,  désignation  inséparable  dadis 
l'histoire  de  cette  personnification  si  admirable  du 
génie  héroïque  de  la  Grèce. 

Nous  ne  suivrons  pas  le  conquérant  civilisateur 
de  l'antiquité  dans  son  incroyable  marche  triomphale 
à  travers  les  peuples  et  les  empires.  Aujourd'hui 
qu'une  critique  éclairée  a  expliqué  les  événemens 
de  riiistoire  et  anéanti  les  préjugés  qui  en  avaient 
perverti  les  plus  hauts  enseignemens ,  la  gloire  d'A- 
lexandre rayonne  de  l'éclat  le  plus  pur,  et  la  société 
nouvelle,  initiée  parla  science  aux  mystères  du  passé, 
s'incliue  avec  respect  devant  dette  grandeur  immor^» 
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telle,  qQ^iine  seule  gtinâmf  biittiftine  û  J>ii  depuis 
égaler,  mais  non  pas  elTacer. 

Un  génie  aussi  vaste,  aussi  universel  que  eeltd 
d'Alexandre,  ne  pouvait  méconnaître  le  rang  impor- 
tant assigné  à  la  marine  dans  Tapplication  des  forces 
sociales.  Il  savait  que  la  phalange,  malgré  son  admi- 
raUe  organisation  et  Tirrésistible  valeur  de  ses  sol- 
dats, ne  pouvait  suffire  à  soumettre  le  monde,  et  que 
les  peuples  dont  les  foules  armées  venaient  se  briser 
contre  ses  lignes  de  fer ,  pouvaient  à  leur  tour  là 
b^aver  sur  TOcéan ,  et  lui  ravir  le  fruit  de  ses  plus 
éclatantes  victoires.  Alexandre  voulait  conquérir  le 
monde ,  mais  surtout  l'humanité.  Pour  lui  la  gloire 
n'était  pas  de  vaincre,  mais  de  dominer  et  de  saisir 
l'esprit  des  nations  par  l'ensemble  merveilleux  de  son 
immense  entreprise.  L'Orient  était  le  berceau  de  là 
civilisation,  il  était  le  point  de  départ  des  premières 
émigrations  humaines;  il  se  présentait  alors,  aussi  bien 
qu'aujourd'hui ,  à  la  pensée  des  peuples  de  l'Occident, 
comme  le  sanctuaire  mystérieux  oii  l'unité  de  l'homme 
devait  se  reconstituer.  Alexandre  marcha  vers  l'O- 
rient et  l'étreignit  tout  entier  dans  sa  niain  puis- 
sante. Mais  la  conquête  de  cette  vaste  et  féconde 
contrée  ne  pouvait  suffire  à  la  réalisation  de  ses  grands 
desseins.  Cet  homme  extraordinaire,  qui  embrassait 
lé  monde  d'un  regard,  avait  désigné  l'Egypte  comme 
là  contrée  la  plus  propre  à  former  le  centre  de  sa 
(domination  civilisatrice,  comme  le  lien  qui  devait 
unir  le  vieux  monde  de  l'Orient  au  monde  de  l'Occi- 
dent encore  jeune,  le  passé  à  l'avenir. 

Ainsi  s'expliquent  logiquement  les  marches  straté- 
giques et,  on  peut  le  dire,  scientifiques  d'Alexandre 
au  travers  de  l'Asie.  Qui  n'admirerait  pas  ce  voyage 
aux  sources  de  l'Indus  et  au  golfe  Persique,  qui  a 
rendu  de  si  grands  services  à  la  géographique  et  à 
Fhistoire  naturelle  l  Puis  tout  à  coup,  quand  ce  besoin 
de  connaître  est  satisfait,  le  guerrier  politique  revient 
sur  ses  pas  et  arrive  aux  portes  de  la  superbe  Tyr. 
Là  était,  en  effet,  l'élément  ancien  le  plus  hostile  aux 
ëlémens  nouveaux  combinés  dans  son  génie,  il  fallait 
que  cet  élément  fAt  anéanti.  On  sait  avec  quelle 
patience  ingénieuse  Alexandre  dirigea  contre  cette 
ville  formidable  toutes  les  connaissances  de  Fart  mi- 
litaire, toutes  les  facultés  de  son  génie  guerrier.  Tyr, 
qui  avait  résisté  tant  de  fois  aux  attaques  des  puis- 
sansrois  d'Assyrie,  fut  assiégée  par  terre  et  par  mer, 
et  succomba  sous  les  coups  de  la  phalange  macédo- 
nienne. Tyr,  si  orgueilleuse,  si  puissante  et  si  cor* 
rompue ,  expia  pendant  une  nuit  fatale  les  folies  de 
son  orgueil ,  les  crimes  de  sa  puissance ,  les  désor- 
dres de  ses  mœurs.  Elle  succomba  pour  ne  jamais 
se  relever.  Mais  on  dirait  que,  prévoyant  son  dernier 
jour,  elle  avait  d'avance  préparé  M  ccûqtiémA  Aé 


l'Asie  un  piiissant  obstacle  à  là  réàfisàtioii  de  ses'  ' 
projets:  Nous  avons  vu  plus  haut  que  l'expansiclB  du 
génie  hellénique  dans  les  colonies  delà  Gi-apde-Grèce 
avait  inquiété  l'avide  génie  commercial  des  Phéni-  : 
cienSj  et  que  Cartilage  s'était  élevée  sur  les  eôte» 
de  l'Afrique  septentrionale,  comme  une  menace  de 
la  suprématie  maritime  de  Tyr,  contre  Tesprit* au- 
dacieux et  entreprenant  de  I;e8  jeunes  états.  Carthage 
ne  démentirà  pas  les  prévisions  de  Tyr,  elle  va  bien*  : 
tôt  se  montrer  sa  digne  fille. 

Une  suffisait  pas,  pour  Alexandre,  d'avoir  ren- 
versé les  murailles  de  Tyr  et  détmt  sa  marine ,  le 
temps  pouvait  réparer  ces  pertes  quelque  grandes  . 
qu'elles  fussent.  Ce  n'était  pas  seulement  la  cité  qu'il 
fallait  briser ,  c'était  son  génie  même  qu'il  fallait  at- 
teindre. H  voulut  donner  au  commerce  du  monde  on  ' 
nouveau  centre,  une  direction  nouvelle ,  et  pressen- 
tant, comme  tons  les  esprits  supérieurs,  les  gràïi^ 
des  destinées  qui  se  rattachent  à  la  domination  de  la 
Méditerranée,  il  s  empara  de  l'Egypte  et  fonda 
Alexandrie  ! 

Ne  perdons  pas  de  vue  cette  haute  manifestation  . 
d'un  des  plus  beaux  génies  qiii  aient  illustré  l'huma- 
nité; nous  aurons  à  nous  la  rappeler  quand  nous  au- 
rons conduit  ce  rapide  récit  à  des  temps  plus  près 
de  nous. 

Alexandre-le-Grand  ne  put  accomplir  sa  haute 
mission.  Frappé  avant  le  temps  par  une  mort  sou- 
daine, il  laissa  le  monde  qu'il  avait  étonné,  plus 
effrayé  de  sa  gloire  que  touché  de  la  grandeur  de 
ses  desseins.  Détournons  avec  douleur  nos  regards 
du  spectacle  affligeant  que  présenta ,  après  lui  » 
l'immense  empire  qu'il  avait  fondé,  et  laissons  ses 
lieutenans  et  leurs  indignes  fils  se  partager  les  dé- 
pouilles de  sa  gloire  et  détruire  à  plaisir  l'œuvre  de  ^ 
son  génie. 

Tandis  que  les  successeurs  d' Alexandre  i  par  lefir 
mollesse  et  leur  lâcheté,  préparaient  l'Orient  à  su- 
bir tôt  ou  tard  les  lois  d'u»  nouveau  conquérant , 
deux  puissances  formidables  s'élevaient  dans  le 
monde,  et  se  disputaient  l'honneur  de  recueillir  son 
véritable  héritage.  Tout  intérêt  humain  doit  se  taire 
en  présence  de  la  rivalité  de  Rome  et  de  Carthage. 
Disons  quelques  mots  sur  Terganisation  sociale  et 
les  buts  politiques  de  ces  deux  grandes  républi*- 
ques,  dont  l'histoire  est,  d'ailleurs,  plus  présentée 
tous  les  esprits  que  celle  des  autres  sociétés  de  l'an* 
tiquité. 

Tyr  avait  dès  long-temps  transporté  à  Cartilage 
ses  dieux  atroces  et  sensuels ,  la  dureté  de  ca]^àctère- 
de  ses  marchands ,  leur  avidité  pour  le  lucre ,  leur 
dédain  pour  Phéroîsme ,  malgré  leurs  goûts  aventu^ 
feux.  Toutéà  les  àutm  e^toniés  pfcéiieicnnefsi  eft 
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Affû)i|ft|  nscun^t  d^s  )(ai9  de  Carthage ,  qui  exerça 
^egf^t  sur  le  commerce  un  monopole  aussi  dur  et 
aii^iia^lis^ble qu'il  était  éiendu.  Le  gouvernement  de 
jcette  république  était  une  oligarchie  Gnancière.  Un 
tribunal  comppeé  de  cent  membres ,  nommés  à  vie 
par  le  peuple,  qui  les  cboisiss^it  parmi  les  adminis- 
Irateurs  des  finances  sortis  de  charge ,  était  le  vé- 
fitable  loqitre  de  la  puîssa^c^  publique.  Ses  pouvoirs 
jetaient  en  harmonie  avec  ses  terribles  fonctions  ;  il 
livait  le  droit  de  vie  et  de  mort  mâme  sur  le  sénat  et 
jswr  les  généraux  de  la  république,  qui,  pour  un  sim- 
ple soupçon  ^  étaient  mis  en  croix. 

Le  droit  des  gens  d^  Carthage  n'était  pas  seule- 
ment singulier,  comme  le  remarque  l'illustre  auteiu* 
,d^  VEiprit  des  Lois,  il  était  atroce  et  digne  en  tout 
.  de  ce  gouyeriiement  soupçonneux  et  cruel.,  ou  plu- 
.tôt  de  ce  gouvernement  avare*  Son  droit  politique 
^étai^  aussi  arbitraire  et  aussi  odieux.  Les  Carthagi- 
.aoîs  faisaient  noyer  tout  étranger  qui  trafiquait  aux 
jCûlonnes  d'Hercule  et  en  Sardaigne;  ils  avaient 
,  établi  une  colonie  dans  cette  lie ,  et  ils  avaient  dé- 
,fendu  à  jses  liabitans  de  cultiver  la  terre  sous  peine 
de  ntort. 

Au  moment  ou  l'empire  d'Alexandre  s'écroula  de 
toutes  paris  »  Carthage  était  la  véritable  dominatrice 
du  monde.  Les  Romains  luttaient  encore  pénible- 
ment contre  leurs  voisins ,  et  leurs  légions  n'avaient 
pas  encore  apparu  dans  la  GrafideoGrèce.  C'est  su|* 
la  puissance  navale  que  reposait  la  puissance  de 
Carthage.  ïlaitresse  de  la  Méditerranée  sur  les  côtes 
d'Afrique ,  Carthage-étendait  sa  puissance  sur  celles 
.de  la  Gaule ,  de  TËspagne  et  du  grand  Océan*  Elle 
.  avait  des  colonies  en  Sicile ,  en  Corse ,  en  Sardai- 
jfne,  en  Espagne,  et  après  de  longues  guerres ,  doat 
les  vicissitudes  n'avaient  ni  épuisé  ses  forces,  ni 
classé  sa  sombre  énergie,  elle  avait  imposé  son  protec*- 
torat,  c'est-à-dire  son  odieux  monopole  commercial, 
«aux  plus  puissantes  républiques  de  la  Grande-Grèce. 
.^rUiagp  était  donc  au  comble  de  la  puissance,  nous 
ji^osons  pas  dire  de  la  gloire ,  en  parlant  d'un  tel 
^up^ ,  lorsqu'elle  rencontra  {lome  victorieuse  de 
.  TariBtfUe  après  la  guerre  de  Pyrrhus. 

Le  génie  de  Roipe  élnit  aussi  dur,  mais  plus  aus- 
tère, plus  religieux  qu^  celui  de  Carthage;  et  le 
s^timent  d'héroïsme  qui  le  dominait  donnait  un 
tout  autre  sens  à  ses  défauts  comme  à  ses  qualités» 
.Ctmdanmée  à  combattre  sans  cesse  par  le  mélange 
et  l'ascendant  simultané  des  élémens  aristocratique 
..et  dànocratique  de  sa  constitution,  Rome  devait 
fiair  par  sjuccomber  ou  par  être  la  maîtresse  du 
/monde.  Nous  savons  aujourd'hui  ce  qu'il  faut^nser 
4e  ee  ^Mjblç  d,émi^r(Mfimeut ,  dn  ces  vertus  patriar? 


dans  leurs  vainqif efirs.  Si  Vo^  veut  avoir  ^ne  juste 
idée  du  vieux  génie  romain,  il  faut  lire  ces  lignes  tra-< 
cées  par  Cafon,  qiû  ^n  est  présenté  comme  le  type 
le  plus  parfait  : 

.  €  Que  le  père  de  famille ,  dit-il  dans  son  livre  sur 
ï Agriculture,  yendp  l'huile,  3t  elle  a  du  prix  (si  /^re* 
tîtim  habeat) ,  et  ce  qui  lui  reste  de  vin  et  de  blé. 
Qu'il  vende  les  vieux  bœufs ,  les  veaux ,  les  petite^ 
brebis ,  la  laine ,  les  peaux ,  les  vieux  chariots ,  les 
vieux  fers,  Y  esclave  vieux  ^  V  esclave  malade  ^  et  tout 
ce  qui  peut  étrp  vendu.  > 

Voilà  quels  étni^nt  les  deux  peuples  qui  se  dis* 
putèrent  long-temps  l'empire  du  monde.  Souslerap? 
port  de  récpnomie  politique,  la  seule  source  de 
richesse  que  connussent  les  Romains ,  c'était  l'agri* 
culture  ;  les  Carthaginois ,  le  commerce.  Les  pre? 
miers  accomplissaient  leur  but  social  par  l'héroïsme 
militaire ,  les  seconds  par  la  marine.  Les  Cartha* 
ginois  étaient  d'intrépides  matelots  ;  mais  ils  ne  se 
servaient  que  de  troupes  mercenaires  ;  ils  n'étaient 
pas  soldats.  L'élément  héroïque  leur  manquait  ainsi 
comme  aux  Égyptiens,  comme  aux  Phéniciens,  leurs 
ancêtres. 

Lorsque  les  légions  romaines  arrivèrent  en  face  de 
la  Sicile ,  au  bord  du  détroit ,  et  que ,  par  coasé* 
quent ,  leur  lutte  avec  les  armées  carthaginoises  at 
lait  commencer,  elles  passèrent  en  Sicile  sur  des 
vaisseaux  grecs  el  des  radeaux  construits  à  la  bâte. 
Rome  n'avait  point  de  marine.  Pour  expliquer  ses 
immenses  succès  dans  la  première  guerre  punique  f 
il  ;faut  se  retracer  l'horreur  qu'inspirait  dans  cette 
lie  et  dans  la  GranderGrèpe  la  domination  cartha* 
ginnise.  Ce  fut  donc  à  l'aide  des  populations  in- 
digènes qu'ils  firent,  en  moins  de  dix-huit  mois,  la 
conquête  de  la  Sicile,  liais  la  domination  romaine, 
moins  oppressive,  moins  dure,  sous  quelqifes  rap* 
ports  que  celle  de  Carthage,  pouvait  aussi  lasser 
ces  nmbiles  populations  helléniques.  Pour  conser- 
ver la  Sicile ,  Rome  devait  être  maîtresse  de  la  mer. 
On  assure  que  les  Romains  prirent  pour  modèle  une 
galère  carthaginoise  échouée ,  et  que,  en  moins  de 
soixante  jours,  ils  mirent  à  la  mer  une  iotte  de  cent 
soixante  vaisseaux.  Durant  les  tpivaux  de  construct 
lion ,  le  consul  Duillius  exerçait  à  terre  ses  rameurs 
et  il  fit  adapter  aux  galères  des  mains  de  fer  qui , 
s'abaissent  sur  les  vaisseaux  ennemis,  en  facilitaient 
l'abordage  ;  alors  la  valeur  du  soldat  devait  l'em? 
porter  et  neutraliser  Tadresse  des  marins  ennemis. 
Cette  flotte  rencontra  celle  de  Carthage  et  la  vainquit. 
Des  honneurs  extraordinaires  récompensèrent  la 
victoire  de  Duillius,  et  dès  ce  moment  l'élément  ma- 
ritime va  frayer  aux  Romains  les  voies  il  la  domina* 
tion  du  monde. 
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'On  ne  s'attendra  pas  à  trouver  ici  un  énoncé, même 
tncomplet,  des  incidens  qui  marquèrtînt  cette  grande 
lutte.  Qu'on  nous  permette  seulement  quelques  ré- 
flexions sur  la  chute  de  Cartbage. 
'   Lès  Romains  et  les  Carthaginois  avaient  cru  long- 
temps qu'ils  pouvaient  garder ,  les  premiers  l'em- 
pire de  la  terre,  les  seconds  l'empire  des  mers. 
Rome  avait  accepté  les  traités  de  Carthage ,  même 
après  la  première  guerre  punique,*  sans  trop  s'in- 
quiéter des  stipulations  commerciales  favorables  à  sa 
rivale.  On  dit  cependant qu'Hannon  ,  le  négociateur 
de  Carthage ,  avait  déclaré  au  sénat  que  sa  républi- 
que ne  souffrirait  pas  que  les  Romains  $e  lavassent  les 
mains  dans  la  mer  de  Sicile.  Plus  tard ,  les  deux  ri- 
vales comprirent  que  l'empire  du  monde  ne  pouvait 
être  partagé.  Ce  fier  négociateur,  pour  le  dire  en 
passant ,  fut  un  des  hommes  les  plus  remarquables 
de  l'antiquité ,  et  l'un  des  plus  habiles  marins  qu'ait 
eus  Carthage.  Le  voyage  maritime  qu'il  entreprit  et 
la  relation  qu'il  en  a  écrite  lui-même  sont  faits  pour 
«xciter,  même  de  nos  jours,  une  juste  admira- 
tion. Hannon  créa  des  établissemens  au  delà  du 
25®  degré  de  latitude  nord ,  ce  qui  prouve  qu'il  dut 
pousser  ses  recherches  plusieurs  degrés  au  delà  des 
Canaries ,   et  que ,  le  premier ,   il  pénétra  dans 
cette  mer,  dont  seulement  après  tant  de  siècles  Co- 
lomb dévoila  les  mystères.  Nous  reviendrons  sur  cette 
célèbre  expédition  dans  le  cours  de  ceDictionnaire. 
•Ce  souvenir  est  le  seul  monument  qui  reste  aujour- 
d'hui de  l'empire  carthaginois.  (Voy.  Voyages.) 

Ce  fut  sans  doute  ce  profond  et  inconciliable  sen- 
timent de  haine  qui  perpétua  cette  lutte  terrible  et 
-qui  lui  donna  ce  caractère  implacable  de  destruction 
qui  ne  devait  s'apaiser  que  par  l'anéantissement  de 
l'une  des  deux  parties  belligérantes.  Mais  la  critique 
historique  moderne  se  tromperait-elle  en  assignant  à 
cette  guerre  mémorable  une  cause  originelle  plus 
immédiate ,  celle  d'une  lutte  entre  la  race  indo-ger- 
jnanique  et  la  race  sémitique?  Nous  ne  le  pensons 
pas.  Depuis  l'origine  des  sociétés ,  cette  lutte , 
providentielle  peut-être,  s'est  maintenue  à  travers 
les  transformations  les  plus  complètes  de  la  civili- 
sation ,  et  s'est  perpétuée  jusqu'à  nos  jours»  où  elle 
se  vivifie  dans  le  sentiment  religieux.  Comme  nous 
l'avons  déjà  exprimé  plus  haut,  ce  n'est  pas  ici  que 
cette  grave  question  peut  être  examinée  avec  toutes 
les  considérations  qu'elle  implique.  Celles  qui,  dans 
ce  grand  événement,  se  rattachent  plus  particulière- 
ment à  l'histoioe  de  la  marine  sont  plus  faciles  à  en 
déduire. 

En  principe»  on  voit  que  ce  qui  a  perdu  les  an- 
ciens états  maritimes,  c'est  un  dédain  systématique 
pour  les  sentin^ens  héroïques,  pour  le  génie  militairot 


Rome  n'était  point  appelée  à  devenir  une  puissance 
navale ,  c'est-à-dire  que ,  hors  des  prévisions  de  sa 
haute  destination ,  prévisions  qu'elle  portait  loin , 
Rome  n'était  point  naturellement  propre  à  la  guerre 
maritime.  L'élément  héroïque  qu'elle  recelait  dans 
son  sein,  qui  était  le  mobile  de  ses  actions,  la  cause 
secrète  de  sa  force,  suppléa  dans  sa  lutte  avec  Car- 
thage à  tout  ce  qui  lui  manquait  ;  il  créa  des  flottes 
et  des  marins.  Remarquons  que  cette  marine  fut 
uniquement  militaire,  tandis  que  ceUe  des  Cartha- 
ginois ne  le  devenait  que  suivant  les  circonstances 
et  qu'elle  n'avait  en  vue  que  le  commerce. 

En  fait,  la  rapidité  avec  laquelle  les  Romains  mi- 
rent si  souvent  des  flottes  à  la  mer  prouve  jusqu'à 
l'évidence  combien  la  construction  navale  était  alors 
peu  compliquée.  D'un  autre  côté,  la  marine  romaine 
acquit  en  peu  de  temps  une  supériorité  marquée  sur 
la  marine  carthaginoise ,  qui  devait  être  plus  perfec- 
tionnée que  celle  des  autres  nations.  Le  Périple 
d'Hannon,  dont  nous  venons  de  parler,  et  les  nom- 
breuses expéditions  maritimes  des  Carthaginois  prou- 
vent qu'il  en  était  ainsi  en  effet.  Mais  les  avantages 
que  cette  marine  pouvait  avoir  pour  les  expéditions 
de   long  cours  disparaissaient  dans  la  navigation 
côlière,  où  l'ascendant  militaire  devait  l'emporter, 
quelle  que  fût  la  construction  des  navires  :  aussi  ne 
voit-on  pas  chez  les  anciens  que  le  commandement 
des  flottes  ait  jamais  exigé  aucune  connaissance 
spéciale  ;  les  généraux  grecs ,  les  .consuls  de  Rome, 
les  chefs  carthaginois  passaient  alternativement  du 
commandement  des  armées  de  terre  à  celui  des 
armées  de  mer,  sans  qu'il  en  soit  résulté  aucun  in- 
convénient. La  défaite  du  consul  Appius  Pulcher 
dans  la  mer  de  Sicile  fut  attribuée,  non  à  son  inex- 
périence, mais  à  son  impiété ,  car  il  avait  fait  jeter  à 
la  mer  les  poulets  sacrés,  qui,  avant  la  bataille,  re- 
fusaient de  manger  I 

Un  dernier  mot  sur  la  guerre  punique.  Carthage 
était  une  colonie  phénicienne;  elle  ne  fut  d'aucune 
utilité  à  sa  mère-patrie  ;  elle  avait  elle-même  de  nom- 
breuses colonies  qui  battirent  des  mains  à  ses  der- 
niers soupirs.  Nous  ne  savons  pas  que  les  puissantes 
colonies  grecques  en  Sicile  et  en  Italie  aient  jamais 
intervenu  en  faveur  de  leur  mère  commune  ;  et  ellea^ 
mêmes ,  comment  ces  colossales  cités  d'Agrigente , 
de  Syracuse,  de  Sybaris,  de  Tarente,  succombèrent- 
elles  presque  sans  résistance?  t  Leur  richesse  prodi- 
gieuse, leur  industrie,  leurs  forces  navales ,  qui  dé- 
passaient de  si  loin  celles  de  la  mère-patrie ,  ne  re- 
tardèrent point  leur  ruine,  dit  un  écrivain  moderne.» 
Cela  est  vrai  ;  et  il  ressortirait  peut-être,  de  l'étude 
du  système  de  colonisation  des  anciens ,  des  ensei*- 
gnemens  bien  tmportans  pour  nous*  II  n'y  a  aucun 
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fait  dan»  rhistoire  qui  ne  poisse  être  expliqué,  et 
celui-là  tient,  comme  tous  les  autres,  à  une  cause  su- 
périeure et  générale  que  nous  ne  nous  promettons 
pas  d'approfondir,  mais  d'examiner  ailleurs.  (Voyez 

COLOUIES.) 

Hâtons-nous  d'en  finir  ayec  l'ancien  monde.  Car- 
tilage wncue,  Rome  accomplit  son  œuvre  immense 
avec  ceœ  confiance  si  entière  ,*  si  absolue  dans  sa 
destinée  qui  donna  si  souvent  la  victoire  à  ses  im- 
morteUes  légions.  Maltresse  ou  du  moins  domina- 
trice des  mers,  aucune  puissance  ne  fut  jamais  en 
état  de  lutter  individuellement  avec  elle  sous  ce  rap* 
port.  CkMume  nous  l'avons  d^à  dit,  l'élément  mari- 
time ,  uni  à  l'élément  héroïque,  assura  sa  prépondé- 
rance universeUe.  Ses  .flottes  portaient  au  loin  ses 
légions,  qui  apparaissaient  tout  à  coup  sur  les  rivages 
étrangers  en  même  temps  que  le  décret  du  sénat  qui 
ordonnait  la  guerre.  Ces  admirables  soldats  n'étaient 
rebutés  par  aucun  travail,  par  aucun  danger.  César  fit 
construire  aux  légions  une  flotte  pour  combattre  celle 
des  Yénètes  et  pour  envahir  la  Grande-Bretagne. 

Les  dernières,  guerres  de  Rome ,  ses  guerres  ci- 
viles, furent  des  guerres  maritimes.  Ces  terribles 
luttes  entre  les  vainqueurs  du  monde  feillirent  dé- 
truire l'oeuvre  des  siècles  et  remettre  tout  en  doute. 
Après  Marins  et  Sylla ,  César  et  Pompée ,  vient  le 
dernier  duel  entre  Antinne  et  Octave.  L'empire  de 
Funivers  fut  le  prix  d'une  vicuâre  navale  :  à  Actium 
h  fortune  se  prononça  pour  Octave  I  Alexandre  était 
mort  à  trente  ans  ;  César ,  le  seul  homme  de  l'antH 
qnité  qui ,  sans  lui  ressembler ,  eût  accompli  d'aussi 
grandes  choses ,  était  mort  assassiné  ;  le  timide  et 
cruel  Octave  l'emporta  sur  le  meilleur  général  qui 
restait  à  Rome,  sur  le  plus  brave  soldat  qu'elle  eût 
Jamais  eu.  Quelque  chose  d'extraordinaire  allait  se 
passer  dans  le  monde  pour  que  bi  Providence  le  lais* 
s&t  tomber  en  de  pareilles  mainSf 

Avant  d'entrer  dans  le  monde  chrétien ,  qui  eut 
aussi  sa  longue  et  pénible  enfance ,  jetons  un  der- 
nier regard  vers  le  passé.  Si  du  taUeau  que  nous 
n'avons  pu  esquisser  qu'à  grands  traits ,  il  résulte 
du  moins  que  l'histoire  de  la  marine  est  insépara- 
ble du  développement  successif  des  sociétés ,  ce  re- 
tour sur  nous-mêmes  ne  nous  entraînera  point  à  une 
Agression  inutile.  11  est  nécessaire  de  relier  entre 
eux  les  anneaux  de  la  chaîne  des  temps ,  et  d'établir 
les  rapports  constans  et  généraux  des  générations 
qui  se  succèdent  sur  la  terre. 

Au  dâ>ut  de  l'histoire ,  bi  dispersion  de  la  famille 
humaine  dans  le  inonde  y  est  effectuée.  D^à  même 


cette  grande  famille  est  divisée  en  races  distinctes  ^ 
qui  ont  oublié  leur  commune  origine ,  et  qui  oa€  ac- 
quis sous  les  divers  climats  qu'elles  habitent  des 
mœurs  et  une  direction  sociale  tellement  divergen- 
tes qu'dles  se  montrent  partout  animées  d'un  aveu- 
gle et  implacable  esprit  de  haine  et  de  rivalité.  Caïn 
et  Abel  se  perpétuent  dans  l'humanité. 

Ce  mythe  sacré  renferme  évidemment  le  germe 
de  la  philosophie  de  l'histoire;  en  montrant  l'hosti- 
lité des  deux  premiers  frères,  il  révèle  la  cause  des 
misères  qui  atteindront  dans  l'avenir  leur  immense 
postérité.  L'humanité  n'est,  en  eflet,  que  l'expan- 
sion de  la  iamilie  ;  aussi  ce  terrible  début'  de  la  Ge- 
nèse humaine  embrass&t*il  déjà  l'ensemble  doulouraux 
des  agitations  sociales  ;  ce  premier  cri  de  haine  et  de 
vengeance  qui  s'élève  du  berceau  de  l'homme  reten- 
tit dans  le  lointain  des  Ages. 

Voilà  bi  dispersion  de  la  famille  motivée  sur  un 
crime  ;  les  enfans  de  la  viciime  ne  peuvent  vivre 
•  sous  le  même  ciel  que  les  enfans  du  meurtrier.  L'hos^ 
tilité  des  races  qui  naîtront  d'eux  se  déduit  naturel- 
lement de  cette  première  cause.  Que  cette  déduction 
soit  fatale  ou  providentielle ,  nul  ne  peut  en  nier  la 
constante  et  pénible  réalité.  Au  milieu  de  nous,  dans 
notre  civilisation  avancée ,  où  règne  une  uniformité 
extérieure  si  parfaite ,  transportons-nous  au  sein  des 
nombreuses  familles ,  et  si  nous  y  observons  la  di- 
versité si  frappante  qui  se  montre  dans  les  carac- 
tères ,  dans  les  dispositions  morales ,  dans  celles  de 
l'esprit,  nous  nous  expliquerons  plus  facilement  le 
phénomène,  ou,  si  l'on  aime  mieux^  le  profond  mys- 
tère des  dissemblances  étranges  qui  se  sont  mani- 
festées dans  les  nationalités  diverses  depuis  les  temps 
les  plus  reculés. 

Mais»  si  la  dispersion  des  races  est  le  premier  fait 
du  développement  humain  qui  soit  constaté  par  This- 
toire ,  celui  de  leur  tendance  à  la  reconstitution  de 
leur  primitive  unité  n'est  pas  moins  évident ,  n'est 
pas  attesté  par  elle  avec  mmns  de  certitude.  Tel  est 
nécessairement  aujourd'hui  l'un  des  buts  généraux 
et  immédiats  de  l'humaniié ,  but  qu'elle  doit  attein- 
dre avant  d'arriver  à  l'accomplissement  de  ses  fins 
terrestres. 

Les  rapports  qui  existent  entre  les  faits  et  ces  vues 
transcendantes  de  l'histoire  sont  faciles  à  établir ,  et 
les  intdligences  les  plus  vulgaires ,  quand  elles  ne 
sont  pas  perverties  par  des  notions  erronées ,  doivent 
aisément  en  saisir  la  généralité. 

De  même  que  l'égoîsme  peut  anéantir  dans  l'indivi- 
dualité de  l'homme  les  dispositions  les  plus  heureuses» 
l'extension  excessive  des  plus  nobles  facultés  sociales 
peut  les  (aire  dégénérer  dans  les  nations,  et  les  trans- 
former en  une  activité  contrah*e  au  but  de  Thu^ 
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oiabité,  et  pftr  ce3a~  ibéne  Améste  à  éès  natioBs.  CTest 
nlors  qu'il  s^étabGt  dans  le  monde  une  réaction  ré* 
pressÎYe  contre  les  dominations  avides  et  injnstes  de 
quelques  peuples  y  et  que  ces  peuples  y  livrés  à  leurs 
seules  forces ,  disparaissent  pour  toujours. 

Ainsi,  danâ  cette  première  période  de  f histoire 
que  nous  venons  de  parcourir ,  l'élément  maritime 
se  présente  comme  une  des  plus  hantes  conquêtes 
de  Tesprit  humain  ;  il  est  le  premier  Ken  civilisateur 
des  sociétés  dans  l'enfance;  mais  ches  les  Phéni- 
ciens et  les  Carthaginois ,  il  absorbe  tous  les  autres 
élémens  sociaux ,  et  suscite  contre  ces  peuples  la 
tempête  qui  les  engloutit. 

Dans  cet  ancien  monde ,  deux  hommes  d'un  génie 
admirable  p^sonnifient  en  euk  les  tendances  de  l'hu*' 
manité  et  se  proclament  ses  vengeurs.  Alexandre  ^t 
César,  à  une  grande  distance  l'un  de  l'autre,  dans  des 
temps  et  dans  des  conjonctures  très  différentes  aussi, 
paraissent  néanmoins  accomplir  la  même  œuvre. 
Hais  l'unité  humaine  ne  saurait  se  rétablir  par  le  seiri 
concours  des  puissances  humaines.  A  Alexandre 
comme  à  César  il  manque  une  force  plus  irrésistible 
qiie  la  phalange  et  la  légion;  il  manque  un  principe 
tnoral  absolu  qui  relie  les  intelligences,  comme  le 
principe  de  la  force  peut  matériellement  relier  lc6 
^tats.  Ce  principe  sauveur,  qui  désonnais  va  domi*- 
ner  les  fiiits  de  l'histoire,  est  enfii  mis  dans  le  monde 
•par  l'Évangile. 

Qu'on  adopte  ou  non  ees  idées  générales,  dont  on 
ne  peut  remplacer  l'autorité  dans  b  philosophie  de 
Thistoire  que  par  l'idée  négative  de  la  faitalîté ,  Fst- 
"vengle  et  désespérant  fatum  du  polythéisme,  on 
«concevra  du  moins  pourquoi  nous  avons  omis  dEe 
parler  dans  ce  résumé  de  la  marine- de  Ptolémée  et 
surtout  des  marines  indiennes  et  chinoises.  Ces  der- 
nières nations,  formées  de  tant  de  millions  d'homme, 
*iie  sont  jamais  entrées  dans  le  mouvement  général  dé 
Thuraanité.  Leurs  essais  dans  les  arts  comme  daiKs 
•les  sciences  sont  demeurés  renfermés  dans  les  bornes 
restreintes  de  l'esprit  de  dispersion  dans  lequel  elles 
Dnt  été  fondées ,  et  que  leur  immobilité  sociale  ne 
'leur  permet  pas  de  franchir.  N'en  doutons  pas ,  néan- 
moins, ces  grandes  nations  se  confondront  un  jour 
<ians  rttâité  humaine.  Déjà  l'Inde  presque  eoiière  a 
•subi  le  joug  de  la  civilisation  moderne ,  qui  frappe 
liardimrent  avut  portes  de  la  Chine.  Il  est  vrai  que 
l'envahissement  contre  lequel  œs  deux  sociétés  pri- 
mttives  ne  peuvent  se  défendre  est  dirigé  dans  les 
Tues  étroites  et  égoïstes  d^  l'esprit  mercantile  ;  mais 
laissons  passer  l'œuvre  de  la  Providence.  L'avidité 
commerciale  ouvre  des  barrières  au  delà  desquelles 
pénétrera  nécessairemttM  «n  Jour  ïééaMC  héroïque 
«  civilifiatrarl 


:  Reprenons  maumatnt  eericfioè'nÉfcàviai^dA'te 
Mspendre  «n  mumeiit* 

'  Maître  du  monda  et  poesessenr  ineonttsié  de  la 
«npréoie  puissance,  Auguste  fit  oublier  Octave.  £n 
comparant  le  paisible  et  glorieux  r^ne  de  l'emper 
Teur  aveo  les  ^aètions  du  triumvir ,  on  dirait  qu'il 
s'agit  de  deux  hommes  dîfférens,  et  que  le  second 
Semble  déjà  être  entré  dans  lés  voies  de  b  rénovation 
intellectueUe  que  FE^angite  allait  ouvrir  à  l'univers^ 
'Auguste  s'attacha  à  conserver  à  la  marine  romaine 
^  prééminence  et  sa  force.  N'ayant  plus  d'ennemis  à 
combattre ,  il  emploie  de  nombreux  vaisseaux  à  d^ 
expéditions  utiles  à  s^  politique ,  et  par  conséquent 
aux  vastes  intérêts  faninaias  qu'elle  repriéseme.  Il 
ordonne  à  ses  marins  de  tenter  .de  nouvelles  décqiiH 
vertes  en  Afrique,  vers  Féquatenr,  et  leur  preaeritde 
reconnaf  tt«  toutes  les  câtes  del'Ëun^  jusqu'aux  fron- 
tières de  la  Chersonèse  cimbriqne.  Ces  pacifiqnes 
conquêtes  furent  plus  tard  d'une  utilité  incontestable 
à  la  science  géographique ,  dont  Ptolémée ,  l'un  des 
maîtres  de  la  grande  école  d'Alexandrie ,  rassembb 
pour  la  première  fois  les  élémens  encore  confu$. 

Les  successeurs  d'Auguste  n'imitèrent  point  son 
-^exemple,  et  la  construction  du  môle  de  Néron,  à 
rentrée  du  port  d'Ostie ,  les  prodigieux  travaux  que 
Trajan  fit  entreprendre  dans  le  port  d'Ancône  sont 
des  laits  isolés  dans  l'histoire  de  la  marine  sous  les 
«empereui^.  Au  temps  des  Antonins^  les  mers  étaieqt 
infestées  de  pirates,  et  le  commerce  était  exposé  à 
'  des  spoliations  que  les  maîtres  du  mpnde  étaient  iffi- 
puissans  à  réprimer .^  Les  panégirristee  des  prédéce^ 
aeurs  de  Constantin  désifpieiit  ces-  pirates  sous  le 
nom  générique  de  Gaulois*  {Evem9t'  iifn^pMts  oi^- 
derunt  Galli,  etc.) 

Ces  Gaulois  ne  seraient-ils  pas  pliit6t  les  premiers 
'essaims  de  ces  hardis  Scandinaves  qui  profitèrent  si 
long-temps  des  déaordnes  que  le  décadence  de  Tem- 
pire  romain  occasionna  dans  le  monde?  Car  les  temps 
étaient  venus  où  l'unitS'  i^térielle  de  l'empire  rou- 
main allait  être  brisée ,  où  tout  ce  qui  restait  de  la 
-civili^ition  ancienne  allait  dispairaitre,  où  des  em- 
pires nouveai|x,  des  nationalités  nouvelles  aIJaifNit 
surgir  de  ses  vastes  nnnes  et  préparer  à  l'unité  intel- 
lectuelle son  inévitable  triomphe. 

La  Germanie  fermait  le  nord  sous  les  Bomains. 
'^Au  delà  de  cette  contrée  dont  les  parties  lointaines 
avaient  même  échappé  à  leurs  armes ,  il  n'existait 
pour  eux  que  d'immenses  solitude».  Ces  solitudes  re- 
tentirent tout  à  coup  des  cris  de  guerre  d'une  foul^ 
de  nation^  ardentes  et  belliqueuses,  qui  venais 
prendre,  les  armes  à  la.  main,  leur  plecle  au  soleil  |d^ 
la  civilisatibn.  Les  Gochs,  fils  peitf^élf^  de  Gef»  j^ar- 

4ts  pirates  qû  avaient  «agektt  iofliW  iei  jmt^^ 


de  r^filf^y  t  enfile  ^|0 

tre  les  eiidràts  Tuloérables,  comraeiieèreBt  cette  iaîr 
gratioB  des  hommes  d«Nord  ters  FOcoideiit.  Ib 
ful^iit  suivis  tfvne  foule  de  peuples  ijul  se  jetèrent 
dé  toutes  parts  sur  le  monde  roinain. 

IHoQS  ne  pouvons  assister  à  chacune  des  scènes  de 
ce  drame  sanglant;  essayons  seulement  d'en  eonteni- 
pter  te  formidable  ensemble. 

L'Italie  appartient  suecessivement  aux  Goths^  am 
Hernies,  aux  Longobards.  Les  Franks  et  les  Gotha 
de  l'ouest,  les  Burgondes  et  les  Alains  se  paHagent 
les  Gaulfê.  Les  Angles  et  les  Saxons  s'étiddissent 
daàs  la  Grande-Bretagne.  Les  Wisîgotha  et  lies  Vaa* 
dates  s'emparent  de  r Espagne  et  de  F  Afrique;  par* 
tout  les  ruines  s'amoneèlent  sur  les  puines»  les  cités 
sont  en  feu,  les  champs  ravagés* 

'Tout  à  coup  les  Palus^Héotides  Mut  franchis  par 
un  essaim  de  Barbares^  plus  terribles  encoi-e  4|ti6 
leurs  fougueux  prédéeesseura  et  qui  viennent  d'un 
pays  inconnu.  Les  Huns*  sous  la  eenduite  d'Attila^ 
le  fléau  de  Dieu ,  se  jettent  à  k  fois  sur  l'Orient  et  sur 
rOecMent  ;  mais  ils  exercent  surtout  leurs  fureurs 
sur  la  riche  et  belle  Italie.  Les  habitans  de  Milan»  de 
Padone  et  d'Aquilée,  opulentes  cités  ruinées  de  fond 
en  comble  par  ces  barbais,  se  rtf ugient  .au  fond  du 
goHe  Adriatique ,  dans  les  ties  des  lagunes»  et  fon» 
dent  cette  iière  Venise,  dmit  l'élément  maritime  ne 
tardera  pas  à  faire  une  puissance  prépondérante. 

Tandis  que  la  race  indo-germanique  se  renouvelle 
en  se  baignant  dans  son  propre  sang»  ia  race  sémi- 
tique sort  de  son  kmg  sommeil.  A  la  voix  de  Maho- 
met^ hl  grande  nationalité  arabe  se  relève  jeune  et 
fière.  Le  principe  moral  de  rinnité  de  Dieu  qu'elle  a 
reçu  de  son  cbef  et  de  son  Prophète  guide  seS  ba- 
taillons enthousiastes.  L'Orient  est  de  nouveau  fermé 
à  l'Occident  ;  à  part  les  bus  plateaux  de  l'Asie,  où  les 
empereurs  de  Constantînople  peuvent  encore  arbo- 
rer leur  bannière. 

Respirons  un  momoit»  Est-il  possible  de  ne  re- 
connaître qu'une  œuvre  du  hasard^  ou  même  un  li- 
bre effet  de  la  volonté  de  l'homme  dans  cet  immense 
conflit,  dans  cette}  œtfrre  prodigieuse  de  destruction 
et  de  rénovation?  C'est  mervetHede  voir  comme  tons 
ces  élémens  opposés  se  combinent  et  se  coordonnent» 
et  quel  ordre  nouveau  surgit  de  ce  vaste  désordre! 
C'est  merveille  de  voir  comme  ces  fiers  guerriers  du 
Nord;  qui  n'avaient  jamais  adoré  qu'un  fer  de  lanee^ 
symbole  de  leur  divinité  impitoyable,  se  courbent  de- 
vant la  croix!  Sans  doute  l'oidre  qui  s'établit  alors 
ferait  horreur  à  notre  civilisation  qui  cependant  s'en 
déduit  togiquement,  ^r  on  peut  y  voir  déjà  sein* 
tQler»  comme  une  pâle  lueur  dans  le  iGÛitain  el  Tob* 
s^toMy  te  Imà^  briUnnt»  qu'fteprejetltt  a^wr^ 
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véniis  en  reôoniiùl-     d'hhi  star  le  monde  ;  mais  cette'  organisation  id)n9te 

est  déjà  supérieure  au  chaos  de  l'empire  déchu  ;  elle 
réhabilite  du  moins  le  salutaire  principe  de  l'auto- 
rité par  la  double  influence  de  l'élément  héroïque  ! 
et  de  l'élément  religieux* 

Quel  rôle  la  marine  a-t-elle  joué  au  milieu  de  cette 
dispersion  nouvelle  des  races  humaines?  Les  puis- 
santes Bottes  d'Auguste  ne  protégaient  plus  l'em- 
pire, et  ai  les  derniers  makres  de  Rome  n'avaient 
pas  été  frappés  d'aveuglement  et  d'iinprévoyance,  il 
est  probable  que  l'élément  maritime  aurait  retardé 
leur  chute»  et  que  les  migrations  des  hommes  du 
Nord  se  seraient  effectuées  sous  d'autres  conditions. 
A  ee^te  époque,  la  marine  parait  anéantie  dans  tous 
les  grands  états  qui  se  constituent  lentement  ;  le  com- 
mereesansprotectioni  TiuMlustrie  ruinée  par  la  guerre 
et  par  laconquéte,  s'individualisent,  pour  ainsi  dire» . 
et  s'ékkignent  des  grandes  sociétés.  Us  se  créent  des  ; 
asiles  sur  les  rivages  de  la  Méditerranée  et  de  l'Adria- 
tique, et  tandis  que  l'empire  de  la  terre,  comme  dans  . 
la  première  période  de  l'histoire,  préoccupe  eiielu-  , 
sîvement  le  nouveau  génie  delà  civilisation,  l'empire 
dea  mers  tombe,  à  l'Occident»  entre  les  mains  de  quel- 
ques marchands^  au  Kord^  dans  celles  des  pirates  Scan- 
dinaves qùi^  sous  le  nom  deNormans,  commencent  à 
acquérir  une  terrible  renoQimée;  à  l'Orient,  dans  celles 
des  Arabes  qui  pénétrât  en  Afrique,  subjuguent  les 
populations  gothiques,  passent  le  détroit,  croisent, 
dans  la  Méditerranée  et  occupent  la  plus  grande 
partie  de  l'Espagne.  Les  envabisscmens  de  la  race  sé- 
mitique s'arrêtent  heureusement  de  ce'  côté  des  Py- 
rénées devant  l'armée  des  Franks  ;  sur  la  mer,  Gènes 
et  Venise  leur  disputent  la  prééminence.  Les  Génois  . 
chassent  les  Sarrasins  de  la  Corse,  les  Vénitiens,  qui 
seuls  font  avec  Constantinople  un  commerce  lucratif» 
leur  ferment  la  mer  lioire  et  la  mer  Ionienne» 

Tatidia  que  Génes«  Venise  et  Pise  tirent  de  l'élé- 
ment maritime  une  force  et  une  puissance  qui  ont 
jeté  un  grand  éclat  dans  la  nuit  du  moyen-âge,  tandis 
q«ie  les  Mormans  troublent  incessamment  par  leurs 
hardies  excursions  marUimes  les  Saxons  dans  la . 
GranderBretagae,  les  Franks  dans  la  Gaule,   une 
majestueuse  lumière  apparaît  dans  ce  ciel  ténébreux. 
Karl,  surnommé  le  Grand,  ce  noble  et  puissant  mo- 
narque dont  le  nom  sera  à  jamais  populaire  sous  ^ 
celui  de  Gbarlemagne»  monte  sur  le  trône  des  Franks, 
Gharlemagne  est,  en  effets  l'homme  de  l'unité,  le 
précurseur  de  la  civilisation  moderne.  Le  but  évi- 
dent de  ses  institutions  politiques  fut  de  tenter  la 
fusion  des  familles  gallo-romaine  et  germanique  «  . 
c'est-à-dire  de  reconstituer  l'unité  de  la  race  indo- 


germaine. 
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activitë  de  son  admirable  génie  à  toutes  les  parties  de 
Tordre  social  et  de  l'ordre  politique.  Maître  d'une 
grande  portion  de  FEurope,  il  sent  le  sol  trembler 
sous  lui  9  et  il  comprend  la  nécessité  d'une  marine 
pour  perpétuer  la  vaste  confédération  des  peuples 
rangés  sous  ses  sages  lois.  Hais  ses  efforts  sont  pres- 
que infructueux ,  malgré  leur  prodigieuse  grandeur. 
Boulogne  devint  un  grand  arsenal  maritime  ;  ce  lieu 
était  bien  choisi  pour  un  tel  établissement,  car  dans 
le  vaste  empire  des  Franks  c'était  surtout  la  Manche» 
ou  le  canal  par  lequel  se  mêlent  les  eaux  du  grand 
Océan  et  celles  de  la  mer  du  Nord,  qui  avait  besoin 
de  protection.  Les  c6tes  de  la  Méditerranée  se  trou- 
vaient préservées  jusqu'à  Marseille,  d'un  côté,  par 
'une  ligne  de  ports  où  l'industrie  des  Gallo-Romains 
du  Midi  entretenait  une  marine  que  Gharlemagne 
augmenta;  de  l'autre,  par  les  flottes  des  républiques 
italiennes  qui  avaient  à  leur  défense  autant  d'intérêt 
que  les  Franks  eux-mêmes.-  L'empereur  d'Occident 
fit  élever  un  phare  à  Boulogne ,  et  entreprit  un  grand 
canal  qui  devait  joindre  le  Danube  au  Rhin ,  et  frayer 
ainsi  un  passage  de  l'Océan  à  la  mer  Noire.  Peut-^tre 
est-ce  dans  le  but  d'accomplir  cette  œuvre  gigan- 
tesque qu'eut  lieu  la  longue  guerre  des  Saxons, 
qu'une  appréciation  erronée  de  ce  noble  génie  lui  a 
fait  reprocher  comme  une  tache  à  sa  gloire. 

Ainsi  que  tous  les  hommes  supérieure,  Gharlema- 
gne devança  son  époque  et  ne  put  en  être  compris. 
Ge  fut  en  vain  qu'il  s'associa  lui-même  aux  travaux 
de  ses  marins,  réunis  à  grand'peine  et  levés  dans 
toutes  les  parties  maritimes  de  l'empire.  Les  chefs 
Fraqks,  retirés  dans  leure  vastes  fermes,  occupés  de 
travaux  agricoles ,  de  chasse  ou  de  guerre ,  ne  suivi- 
rent point  l'exemple  de  leur  grand  empereur;  sa  puis- 
sante volonté  échoua  devant  les  mœurs  nationales. 
Aussi  l'on  se  rappelle  les  paroles  prophétiques  qui 
échappèrent  au  monarque  lorsque,  du  haut  d'une 
tour,  sur  les  c6les  du  Languedoc ,  jetant  un  regard 
mélancolique  sur  la  mer,  il  aperçut  dans  le  lointain 
des  vaisseaux  normans  qui  parcouraient  apdacieu- 
sement  la  Méditerranée  :  c  Que  ne  feront-ils  pas 
quand  je  ne  serai  plus ,  si  de  mon  vivant  ils  osent 
insulter  les  rivages  de  l'empire  !  > 

La  marine  ne  fit  que  des  progrès  forts  lents  dans 
le  moyen-âge  ;  sans  leur  rivalité  les  républiques  ma- 
ritimes de  l'Italie,  déjà  maîtresses  absolues  du  com- 
merce et  des  mers,  auraient  pu  parvenir  à  un  degré  de 
puissance  incalculable.  Sous  Gharlemagne  la  prépon- 
dérance de  Venise  était  déjà  décidée.  Dans  les  luttes 
qui  s'élevèrent  entre  les  empereure  d'Occident  et  d'O- 
rient ,  son  alliance  fut  vivement  recherchée  des  deux 
c6tés.  Elle  rejeta  les  offres  de  Gharlemagne  et  se 
prononça  pour  l'empereur  de  Gonst^ntinople.  G'est 
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que  Venise  voyait  déjà  le  moment  où  la  Grèce  tom- 
berait sous  sa  domination ,  tandis  qu'elle  n'avait  rien 
à  attendre  de  l'alliance  des  Franks.  Ainsi  les  considé- 
rations tirées  de  l'influence  de  l'élément  maritime 
commençaient  à  dominer  les  relations  politiques  des 
états. 

Les  pressentimens  de  Gharlemagne  ne  se  vérifiè- 
rent que  trop.  Ses  foibles  successeurs,  privés  de 
marine ,  et  dont  la  féodalité  avait  d'ailleurs  modifié 
singulièrement  l'autorité  politique ,  ne  purent  défen- 
dre la  France  des  excureions  des  Normans.  Il  en 
fut  de  même  de  l'heptarchie  saxonne  de  la  Grande- 
Bretagne.  Dans  ce  dernier  pays ,  après  d'étranges  vi- 
cissitudes, la  lutte  entre  les  Saxons  et  les  Normans 
parut  un  moment  se  terminer  en  laveur  des  anciens 
conquérans  des  races  galliques,  primitives  habitantes 
de  l'Ile.  En  France,  les  intrépides  et  sauvages  marins 
du  Nord  obtinrent  une  grande  province  où  ils  s'éta- 
blirent. Pour  arrêter  leure  déprédations,  le  malheu- 
reux et  faible  Gharles-le-Simple  ne  trouva  rien  de 
mieux  que  de  leur  donner  en  propriété  les  terres 
qu'ils  ravageaient.  Ge  fut  des  rivages  de  cette  con- 
trée, appelée  dès-lore  Normandie,  que  dans  le  siècle 
suivant  la  race  Scandinave  s'élança  de  nouveau  sur 
l'Angleterre,  où  elle  s'établit  pour  jamais.  Ge  grand 
événement  appartient  à  un  ordre  de  faits  historiques 
étrangère  au  but  spécial  que  nous  nous  proposons , 
quoiqu'il  ait  été  accompli  sous  l'influence  de  la  force 
navale  la  plus  imposante  qui  eût  été  rassemblée 
depuis  la  domination  romaine. 

Peu  de  temps  après,  un  événement  plus  extraok*- 
dinaire  encore,  et  dont  les  conséquences  furent  im- 
menses pour  l'humanité,  vint  prendre  place  dans 
l'histoire.  Les  Groisades  s'accomplirent  au  cri  de  : 
Dieu  le  veut!  —  Dieu  le  voulait  en  effet,  car  cet  évé- 
nement seul ,  peut-être ,  pouvait  Urer  l'Europe  féo- 
dale de  sa  profonde  stupeur  et  bâter  le  développe- 
ment et  la  maturité  des  élémens  sociaux,  déposés  par 
le  christianisme  au  fond  de  cette  étrange  civilisation 
que  les  hommes  du  Nord  étaient  venus ,  quelques 
siècles  auparavant,  opposer  à  la  civilisation  romaine. 

Le  christianisme  et  l'islamisme  se  partageaient  à 
peu  près  le  monde  alore  connu.  Les  chrétiens  s'épri- 
rent tout  à  coup  d'un  excessif  amour  pour  les  lieux 
où  le  Ghrist  avait  accompli  sa  mission,  et  à  la  voiic 
du  chef  de  l'Église,  ils  coururent  de  toutes  parts  aux 
armes  pour  reprendre,  sur  ceux  qu'ils  appelaient  lea 
infidèles,  la  possession  de  Jérusalem,  ville  sanctifiée 
par  le  martyre  du  Fil$  de  Chomme^  et  où  les  pèlerins 
qui  allaient  visiter  sa  tombe  étaient  exposés  aux  ava- 
nies et  aux  persécutions  des  musulmans.  Tel  fut  le 
motif  immédiat  et  du  moins  apparent  de  ce  grand 
mouvement  guerrier,  dans  lequel  il  est  permis  de^ 
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voir  aussi  uike  nouvelle  maaifestation  de  la  rivalité 
héréditaire  des  races  sémitique  et  indo-germaine. 

De  hautes  considérations  sociales  se  rattachent  aux 
Croisades  ;  nous  ne  pouvons  les  aborder  ici  :  il  nous 
suffira,  dans  l'intérêt  de  notre  sujet,  de  faire  remar- 
quer rinfluence  que  la  marine  dut  exercer  sur  le  sort 
de  ces  grandes  expéditions.  Après  la  dispersion  des 
premiers  croisés,  dont  les  foules  indisciplinées  trou- 
vèrent la  mort  sous  le  glaive  des  Arabes  ou  furent 
dévorées  par  le  brûlant  climat  de  TOrient,  le  mouve- 
ment se  régularisa,  et  ce  ne  furent  plus  les  peuples, 
mais  les  états  qui  s*armèrent  pour  accomplir  le  vœu 
religieux  de  la  chrétienté.  La  France  et  l'Angleterre, 
qui  exerçaient  dès-lors  une  prépondérance  qu'expli- 
quent l'importance  et  l'étendue  de  leur  sol ,  durent 
comprendre  l'état  de  faiblesse  où  les  réduisait  l'ab- 
sence de  l'élément  maritime.  Ce  furent  les  Vénitiens, 
les  Génois  et  les  Pisans  qui  engagèrent  leur  marine 
au  service  de  ces  grands  états,  et  opérèrent  les  im- 
menses transports  militaires  que  nécessita  cette  en- 
treprise. Mais,  dès  ce  moment,  l'élément  maritime 
allait  entrer  dans  le  système  général  de  l'Europe, 
et  participer  du  progrès  qui  se  manifesta  à  la  suite 
des  Croisades  dans  les  institutions  politiques  comme 
dans  toutes  les  branches  des  connaissances  humaines. 

Remarquons,  du  moins,  que  les  dernières  de  ces 
formidables  expédiions,  dont  le  but  religieux  ne 
doit  pas  faire  perdre  de  vue  le  but  politique,  furent 
effectuées  par  la  France  seule.  Le  roi  Louis  IX,  qui 
les  dirigea  en  personne,  n'eut,  dès  lors,  recours  aux 
marines  étrangères  que  pour  le  transport  du  maté- 
riel et  des  subsistances  de  l'armée ,  et  ce  fut  la  ma- 
rine nationale  qui  constitua  le  principal  moyen  d'exé- 
cution des  deux  entreprises  de  ce  prince.  Remar- 
quons aussi  qu'à  cette  époque  une  étrange  réaction 
s'était  opérée  dans  les  idées  en  Europe,  et  que  les 
expéditions  de  Louis  furent  envisagées  par  les  autres 
états  comme  une  f^ute  politique  inqualifiable.  La  pre* 
mière  fois ,  ce  monarque  voulut  préluder  par  l'occu- 
pation de  l'Egypte  à  la  conquête  des  lieux  saints  ;  la 
seconde  fois  la  flotté  française,  qui  partit  encore  des 
ports  de  la  Méditerranée ,  prit  terre  sur  les  côtes  de 
l'Afrique.  La  piété  de  Louis  était  grande  sans  doute , 
et  il  a  été  permis  à  ses  contemporains,  peu  éclairés, 
d'v  voir  l'unique  cause  de  ces  deux  expéditions  qui, 
suivant  les  chroniqueurs,  firent  tant  pleurer  yeux  en 
France.  Mais  ce  prince  était  aussi  doué  d'une  grande 
et  austère  énergie  politique;  il  avait  un  esprit  calme 
mais  élevé ,  et  il  avait  prouvé  dans  les  négociations 
relatives  à  la  Pragmatique-Sanction  que  sa  piété, 
quelque  ardente  qu'elle  fût ,  était  sincère  et  ne  l'aveu- 
glait pas  sur  les  intérêts  de  son  royaume.  On  peut 
donc  dire  que  déjà  les  rois  de  France  avaient  le  près- 
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sentiment  que  lear  piiis^nce  maritime  dépendait  de 
la  possession  de  la  Méditerranée..  On  sait  quels  re« 
vers  inattendus  frappèrent  alors  les  armes  françaises  ; 
mais  l'histoire  doit  du  moins  honorer  les  intentions 
du  prince  généreux  qui  les  dirigea  dans  l'intérèc 
de  la  gloire  et  de  la  grandeur  nationales. 

Louis  IX  emporta  le  secret  de  sa  politique  dans 
l'héroïque  tombe  qu'il  trouva  sur  la  plage  africaine. 
Jusqu'à  Charles  V,  ses  successeurs  laissèrent  retom- 
ber la  marine  dans  l'état  d'insuffisance  d'oii  elle  n'a- 
vait été  tirée  qu'un  moment.  Lorsque  la  rivalité  de 
l'Angleterre  et  de  la  France  prit  ce  caractère  de  vio- 
lence et  de  gravité  qui  fut  la  cause  de  tant  de  guer^ 
res,  ces  deux  états  n'avaient  point  de  marine,  et,  pour 
se  mesurer  sur  la  mer,  on  voit  qu'ils  affrétaient  des 
vaisseaux  à  Venise,  à  Gênes,  ainsi  qu'à  Hambourg 
et  à  Dantzîg  :  durant  le  moyen-^ge  la  puissance  ma- 
ritime des  villes  anséatiques  avait  pris  un  dévelop- 
pement considérable. 

Ce  fut  vers  cette  époque  que  la  découverte  des 
propriétés  de  l'aiguille  aimantée,  celle  de  la  poudre  à 
canon,  et  les  progrès  des  sciences  mathématiques  qui 
permirent  d'appliquer  à  la  navigation,*avec  beaucoup 
plus  de  certitude ,  les  connaissances  astronomiques , 
firent  faire  à  la  marine  un  pas  immense. 

Durant  le  moyen-àge,  les  récits  exagérés  de  quel-* 
ques  voyageurs  avaient  répandu  le  goût  des  voyages 
lointains,  et  d'étranges  pressentimens  agitaient  alors 
les  intelligences  qui  semblaient  se  préparer  de  toutes 
parts  à  assister  à  une  transformation  nouvelle  de  la 
société. 

Les  expéditions  maritimes  des  Portugais  furent 
les  premières  manifestations  pratiques  de  ces  idées 
vagues  et  générales.  Avant  tous  les  navigateurs,  ils 
doublèrent  le  Cap  de  Bonne-Espérance ,  et  trouvé* 
rent  le  chemin  des  Indes  en  longeant  les  côtes  d'A- 
frique. Peu  de  temps  après ,  l'Espagne  s'associa  à  ce 
mouvement  et  eut  l'honneur  immortel  d'accueillir  les 
prévisions  du  génie  de  Christophe  Colomb  sur  l'exis* 
tence  d'un  vaste  continent  transatlantique,  qu'à  la 
vérité  ce  grand  homme  croyait  alors  n'être  qu'un 
prolongement  de  l'Asie. 

La  découverte  d'un  Nouveau-Monde,  dont  on  ra- 
contait tant  de  choses  merveilleuses ,  dont  les  pre- 
miers explorateurs  rapportaient  des  productions  si 
précieuses,  influa  singulièrement  sur  le  mouvement 
général  de  l'Europe ,  et  rétablit  l'élément  maritime 
dans  tout  l'éclat  de  sa  prépondérance  sociale,  comme 
principe  de  force,  de  puissance  et  de  prospérité. 

Néanmoins  ce  fut  seulement  vers  le  milieu  du 
siècle  qui  suivit  celui  de  la  découverte  de  l'Amé- 
rique du  Sud  par  les  Espagnols  et  les  Portugais,  que 
les  grands  états  de  l'Europe  dirigèrent  enfin  vers  la 
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marine  des  vues  tontes  spéciales.  L'Angleterre,  sons 
Elisabeth,  l'un  des  plus  grande  rois  qu'elle  ait  eus, 
commença  à  fonder  snr  le  développement  de  l'élé- 
ment maritime  cette  prospérité  commerciale  et  indus- 
trielle qui  a  été  pour  elle  une  source  si  féconde  de 
grandeur  et  de  force,  et  cette  puissance  politique 
qui  est  devenue  menaçante  pour  la  civilisation  et  la 
liberté  du  monde,  par  ses  envahissemens  intolérables 
et  f  égoisme  de  ses  vues. 

Sous  Henri  IV  et  Louis XIII,  la  France,  avertie 
enfin  par  Texpérience,  et  malgré  l'épuisement  où  l'a- 
vaient mise  les  interminables  et  sanglantes  guerres 
civiles  qui  l'avaient  désolée  durant  plus  d'un  dcmî- 
sîècle ,  suivit  de  loin  l'exemple  de  l'Angleterre ,  et 
songea  à  sa  marine.  Celles  de  la  Suède  et  du  Dane- 
mark, sous  le  rapport  politique,  ne  remontent  pas  a 
une  époque  beaucoup  plus  reculée. 

Mais  révénement  qui ,  après  les  nouvelles  décou- 
vertes transatlantiques,  influa  le  plus  en  Europe  sur 


ces  hautes  considérations  générale  qui  se  déduisent 
de  l'histoire  de  la  marine. 

S  m. 


l'accroissement  des  forces  maritimes  des  états,,  ce 
fut  sans  contredit  la  révolution  des  Provinces-Unies. 
La  réformatioQ  religieuse ,  dont  nous  n'avons  pas 
parlé  jusqu  à  présent,  parce  qu'elle  appartient  à  un 
ordre  d'idées  qui  s'éloignent  trop  de  notre  sujet,  dans 
les  bornes  restreintes  où  nous  devons  le  maintenir , 
avait  préparé  ce  mouvement  que  l'intolérance  absurde 
du  cruel  Philippe  II  fit  éclater.  Ce  fut  au  moyen 
de  la  marine  que  les  Provinces-Unies,  constituées 
en  état  indépendant,  purent  lutter  avec  avantage 
contre  les  immenses  forces  de  l'Espagne  et  faire 
triompher  la  cause  de  la  raison  et  de  Thumaniié , 
maintenir  leur  liberté  politique  et  se  placer  au  pre- 
mier rang  des  nations. 

Les  vicissitudes  qui  attendent  toutes  les  choses 
humaines,  qui  changent  la  face  des  empires  et  trans- 
portent d'une  société  à  l'autre  la  prépondérance  po- 
litique et  la  prospérité  commerciale ,  ont  singulière- 
ment modifié  l'ordre  qui  s'établit  en  Europe  à  la  suite 
de  ces  grandes  agitations.  De  nouvelles  puissances ,  a 
fat  fois  continentales  et  maritimes,  se  sont  élevées; 
d'autres  ont  entièrement  disparu  ;  d'autres  enfin  ont 
continuellement  marché  vers  un  état  de  décroissance 
et  d'alTaiblissement  qui  a  mis  fin  à  leur  existence  poli- 
tique. Dans  cette  seconde  période  de  l'histoire ,  l'é- 
lément maritime  a.  constamment  produit  les  mêmes 
résultats  ;  comme  dans  la  première  période ,  il  a  fa- 
vorisé tous  les  mouvemens  sociaux  et  hâté  les  progrès 
de  la  civilisation,  et  il  a  enfin  constitué  dans  le  monde 
une  force  supérieure  dont  la  direction  suprême  im- 
plique tout  l'avenir  des  sociétés  humaines. 

Il  nous  sera  permis  de  rattacher  maintenant  aux 
intérêts ,  ou  plutôt  à  l'avenir  social  de  notre  patrie , 


Nous  avons  jusqu'ici  envisagé  la  marine  sous  un 
point  de  vue  purement  social  ;  et  quoique  nous  con- 
damnions cet  esprit  aveugle  de  nationalisme  qui  main»* 
tient  entre  les  sociétés  civilisées  un  antagonisme  impir 
toyable,  et  qui,  transporté  dans  le  domaine  du  savoir, 
est  surtout  une  aberration  de  la  raison,  nous  croyons 
devoir  terminer  ce  rapide  aperçu  par  quelques  appli- 
cations de  nos  idées  générales  à  la  France,  que  nul  ne 
peut  prétendre  aimer  avec  plus  de  respect  et  de  dé* 
voûment  que  nous.  Mais  ce  profond  sentiment  d'af- 
fection que  nous  portons  à  la  patrie  ne  nous  distrait 
point  des  devoirs  et  de  l'affection  que  tout  être  rai- 
sonnable doit  surtout  à  l'humanité.  Nous  avons  la  con- 
viction que  la  France  est  appelée  à  une  haute  mission 
parmi  les  peuples.  Cette  France  intelligente  et  fière , 
où  l'élément  héroïque  s'est  maintenu  dans  toute  sa 
pureté  au  milieu  des  agitations  les  plus  violentes,  des 
infortunes  les  plus  cruelles  qui  puissent  accabler  une 
grande  nation  ;  cette  France  qui  a  résisté  à  tant  d'en- 
nemis sur  tant  de  champs  de  bataille ,  n'a  plus  qu'à 
résister  aujourd'hui  à  l'entraînement  corrupteur  de 
quelques  doctrines  insensées ,  pour  entrer  dans  les 
véritables  voies  du  progrès.  C'est  donc,  au  fond, 
dans  l'intérêt  de  Thumanité  tout  entière  que  toutes 
les  fortes  intelligences  doivent  se  réunir  dans  le  but 
d'exciter  la  France  à  l'accomplissement  de  ses  gran» 
des  destinées. 

Dans  le  cours  de  ce  récit,  nous  avons  vu  tout  ce 
que  l'élément  maritime  a  pu  donner  de  force  et  de 
puissance  à  des  sociétés  renfermées  dans  l'étroite 
enceinte  d'une  ville,  ou  qui  n'occupent  qu'un  es- 
pace très  circonscrit  sur  la  terre.  11  n'est  pas  un 
homme  d'état  qui ,  en  jetant  les  yeux  sur  la  France, 
n'ait  compris  l'importance  politique  de  son  heureuse 
sitiiaiion  ,  n'ait  mesuré  avec  tout  l'orgueil  d'une 
vive  espérance  l'immense  étendue  de  ses  côtes  et 
n'ait,  enfin,  senti  tout  ce  que  le  déveloi)pement  de 
SCS  ressources  maritimes  peut  ajouter  do  grandeur 
et  d'influence  aux  autres  éléniens  de  prospérité  de 
ce  noble  pays. 

Ilàtons-nousde  le  dire,  depuis  le  règne  de  Henri  IV, 
ce  ne  sont  pas  toujours  les  pouvoirs  suprêmes  de 
l'état  qui,  sous  ce  rapport,  ont  manqué  aux  intérêts 
bien  entendus  de  la  France  :  tous  ont  voulu  qu'elle 
possédât  une  nombreuse  et  puissante  marine  ;  mais 
les  grands  rois  et  les  grands  ministres  qui  ont  pré- 
sidé à  ses  destinées  ont  trouvé  dans  les  préjugés  na- 
tionaux un  invincible  obstacle  à  l'exécution  de  leurs 
projets.  Les  Français  sont  malheureusement  couvain* 


eus  qu'ils  ne  sont  propres  qu'&  la  guerre  continentale, 
et  que,  si  Tempire  de  la  terre  était  jamais  promis  à 
leur  courage,  ils  devraient  renoncera  celui  des  mers. 
L'histoire  dépose  formellement  contre  la  fausseté 
de  cette  croyance  populaire  ;  elle  a  toujours  été 
combattue  par  tout  ce  que  la  France  a  produit  d'es- 
prits fermes  et  élevés. 

Uillustre  Sully,  dans  ses  (Economies  royales,  après 
avoir  considéré  de  quelle  importance  la  marine  de- 
vait être  pour  le  pays,  s*écrie  :  c  Jamais  les  rois  de 
France,  aidés  du  peuple  guerrier  et  courageux  que 
Dieu  a  commis  sous  leur  domination  ,  ne  se  résou- 
dront à  constituer  leurs  principaux  plaisirs  en  la 
seule  augmentation  de  leur  grandeur,  commerce, 
réputation  et  manutention  de  la  seule  monarchie 
françoise  non  litigieuse ,  qu'ils  ne  deviennent  sans 
difficulté  les  seuls  arbitres  de  la  chrétienté  et  ne  don- 
nent absolument  la  loi  à  leurs  voisins,  par  leur  pru- 
dence et  si  douce  association,  i 

On  ne  peut  mieux  caractériser  cette  faculté  ex- 
pansive  de  civilisation  dont  la  France  est  douée  à  un 
si  haut  degré.  Un  autre  homme  d  état  déplorait  à  la 
même  époque,  et  dans  des  termes  encore  plus  vifs , 
cette  incurie  de  la  France  pour  le  véritable  élément 
de  sa  grandeur,  c  C'est ,  dit  le  cardinal  d'Ossat ,  un 
de  mes  anciens  regrets ,  et  un  des  plus  notables  et 
honteux  manquemens  du  premier  royaume  de  chré- 
tienté, flanqué  des  deux  mers,  et  situé  par  la  nature 
au  plus  beau  et  avantageux  endroit  de  l'Europe , 
pour  foire,  et  pour  aider  et  empêcher  toutes  grandes 
entreprises,  tant  par  mer  que  par  terre;  c'est  un 
de  mes  anciens  regrets  que  ce  royaume  se  manque 
à  lui-même.  > 

On  sait  avec  quelle  généreuse  ardeur  Henri  IV 
s'était  associé,  sous  ce  rapport,  à  l'opinion  patrioti- 
que de  ses  graves  conseillers.  Au  moment  oii  la  main 
d'un  assassin  trancha  le  cours  de  cette  vie  héroïque 
et  enleva  à  la  France  ce  prince  si  éminemment  na- 
tional par  son  caractère,  son  intelligence  et  son  cou- 
rage, les  ports  français  se  peuplaient  de  vaisseaux 
de  guerre  et  de  navires  marchands ,  et  le  gouverne- 
ment favorisait,  autant  qu'il  était  en  lui,  le  goût  des 
découvertes  lointaines  qui  agitait  alors  les  esprits. 

Durant  la  minorité  de  Louis  XIII ,  un  gouverne- 
ment faible  et  qui  se  consumait  dans  de  petites  intri- 
gues laissa  périr  ces  germes  de  grandeur ,  jusqu'au 
moment  où  la  forte  volonté  de  Richelieu  ramena  la 
France  dans  ses  véritables  voies,  en  reportant  de 
nouveau  vers  la  marine  son  activité  sociale. 

C'était  l'époque  où  le  droit  des  gens  et  le  droit 
public  de  l'Europe  commençaient  à  se  formuler  sous 
l'inspiration  de  la  vraie  morale  chrétienne  et  en  vue 
des  intérêts  généraux  de  l'humanité.  Le  savant  Gro-« 
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tins,  Théodore  Graswinkel ,  et  d'auti^  écrivuins  non 
moins  éminens  en  économie  politique ,  discutaient 
avec  éloquence  et  posaient  comme  le  principe  fon- 
damental des  rapports  entre  les  états  :  la  liberté  dei 
mers.  Déjà ,  à  cette  époque ,  les  prétentions  de  l'An- 
gleterre et  de  quelques  états  maritimes  du  Nord , 
nécessitaient  ces  manifestations  du  savoir  et  de  la  rai'^ 
son  contre  l'égoïsme  des  intérêts  nationaux.  Cette 
politique  protectrice  était  digne  de  la  générosité  ef 
de  la  grandeur  de  la  France  ;  elle  (ut  adoptée  par  le 
célèbre  ministre  dont  nous  venons  de  parler ,  et  sou** 
tenue  par  lui  avec  la  fermeté  qui  distingua  sa  vigou- 
reuse et  salutaire  administration.  Le  Danemark  pré« 
tendait  à  la  possession  exclusive  des  orageuses  mers 
du  Nord  et  s'arrogeait  le  droit  d'exclure  les  vaisseaux 
français  de  la  liberté  de  pêcher  la  baleine  sur  les  côtes 
du  Groenland  et  du  Spitzberg.  Louis  XIII  envoya 
aussitôt  au  roi  de  Danemark  un  ambassadeur  extraor- 
dinaire, pour  ramener  ce  princeà  des  vues  plus  justes, 
et  avec  l'ordre  de  lui  déclarer  la  guerre  s'il  persil* 
tait  dans  ses  prétentions.  Ce  qu'il  y  a  de  remarquable 
dans  cette  négociation,  c'est  que  la  France  ne  stipu- 
lait pas  seulement  pour  elle,  mais  que,  s'appuyant 
sur  l'argument  de  Grotius ,  elle  entendait  que  les 
mers  fussent  libres ,  et  que  la  faculté  qu'elle  exi- 
geait pour  elle  fût  également  reconnue  à  tous  les  • 
pavillons. 

Louis  XIY  adopta  cette  politique ,  et  il  la'  prati- 
qua avec  ce  caractère  imposant  de  fierté  chevaleres** 
que  qui  lui  était  personnel.  On  se  rappelhs  cette  no«» 
ble  et  héroïque  lettre  qu'il  écrivit  de  sa  propre  main 
à  son  ambassadeur  à  Londres  dans  une  circonstance 
où  les  officiers  de  la  marine  anglaise  avaient  exigé 
que  les  vaisseaux  français ,  avant  d'entrer  dans  un 
port  de  la  Grande-Bretagne ,  abaissassent  leur  pavil- 
lon devant  celui  du  roi  d'Angleterre,  pour  rendre 
hommage,  disaient -ils,  au  souverain  des  mers. 
Louis  XIV  aurait  mis  l'Europe  en  feu ,  il  serait  mort 
à  la  tête  de  son  peuple ,  comme  if  le  dit  plus  tard  au 
maréchal  de  Yillars ,  plutôt  que  de  consentir  à  subir 
une  telle  humiliation. 

Les  sentimens  généreux  sont  toujours  fort  recom- 
mandables  ;  mais  en  politique  ils  doivent  toujours 
aussi  être  appuyés  d'une  force  matérielle  qui,  seule, 
peut  leur  imprimer  un  caractère  de  réalité  incontes- 
table. Le  prince  dont  nous  venons  de  parler  ne 
négligea  pas  ces  précautions  pour  maintenir  la  di- 
gnité de  sa  parole.  Sous  son  règne,  la  marine  fran- 
çaise acquit  un  développement  considérable  et  par- 
vint à  un  degré  de  force  et  de  gloire  qu'elle  n'avait 
jamais  atteint,  et  que,  nous  le  disons  avec  une 
profonde  douleur,  elle  n'a  pu  ni  conserver,  ni  re- 
couvrer depuis.  Elle  lutta  avec  avantage  contre  les 


9» 


DISCOURS  PRÉLIMINAIRE. 


mariBes  réunies  de  toutes  les  paissaiices  de  rEurope, 
et  parcourut  majestueusement  toutes  les  mers,  où  les 
nécessités  de  la  guerre  et  les  besoins  du  commerce 
conduisirent  le  pavillon  national. 

Sous  Louis  XV ,  Louis  XVI ,  sous  le  gouvernement 
républicain  même  »  dont  une  guerre  continentale  si 
générale  et  si  ten*ible  réclamait  toutes  les  forces ,  la 
marine  française  conserva  sans  doute  un  rang  dis- 
tingué, mais  elle  est  toujours  restée  vis-à-vis  de  TAn- 
gleterre,  et  eu  égard  à  ses  immenses  ressources,  dans 
un  état  d'infériorité  qui  ne  pourrait  plus  se  perpétuer 
sans  danger  pour  elle.  Ce  fut  en  efTet  TAngleterre 
qui ,  à  la  fin  du  da*nier  siècle ,  fit  perdre  à  la  France 
tous  les  fruits  de  la  plus  grande  et  de  la  plus  glo- 
rieuse expédition  maritime  qui  ait  jamais  sillonné 
les  mers  »  et  qui  avait  pour  but  la  conquête  de  l'E- 
gypte. 

Le  pressentiment  qui  avait  fait  choisir  celte  con- 
trée à  Alexandre  pour  en  faire  le  centre  du  commerce 
du  monde  ;  ce  pressentiment  qui ,  sans  doute  aussi , 
avait  agité  Louis  IX  lorsqu'il  y  porta  Tétendard  des 
Croisades,  avait  été  sous  Louis  XIV  Fobjet  d'études 
remarquaUes.L'un  des  plus  beaux  génies  dont  puisse 
s'honorer  la  science ,  l'illustre  Leibnitz ,  avait  appelé 
l'attention  du  roi  de  France  sur  la  nécessité  de 
s'emparer  de  la  domination  de  la  Méditerranée,  par 
l'occupation  de  l'Egypte.  L'accomplissement  de  ce 
vaste  dessein  fut  tenté  enfin  par  l'homme  le  plus  ex- 
traordinaire des  temps  modernes ,  Kapoléon ,  simple 
général  alors  de  la  république  française.  Celui  qui, 
depuis,  a  nommé  la  Méditerranée  c  un  lac  français,  » 
avait ,  sans  aucun  doute ,  embrassé  toutes  les  con- 
séquences de  sa  mémorable  entreprise ,  et  il  reniplis- 
sait  en  l'exécutant  une  mission  à  la  fois  sociale  et 
française.  On  sait  quelles  ont  été  les  suites  de  cette 
glorieuse  tentative ,  et  la  cause  véritable  des  revers 
qui  brisèrent  l'œuvre  de  nos  héroïques  soldats. 

Mais  la  marine  française  saura  tôt  ou  tard  se  rele- 
ver des  désastres  d'Aboukir  et  de  Trafalgar  !  Les 
hautes  destinées  de  la  France,  soumises  à  toutes  les 
épreuves,  à  toutes  les  vicissitudes  humaines,  doivent 
recevoir  leiu*  accomplissement.  Son  histoire,  à  toutes 
les  époques,  atteste  l'admirable  vitalité  de  son  génie 
héroïque.  Combien  ne  comp(c-t-elle  pas  de  ces  fu- 
nestes journées  où  l'impatience  et  la  fougue  témé- 
raire de  ses  bataillons  lui  ont  ravi  la  victoire  et  ou- 
vert ses  provinces  à  ses  ennemis  ?  Combien  ne  compte- 
t-eile  pas  de  ces  revers  inexplicables,  où  il  semble 
qu'abandonnées  à  elles-mômes,  ses  armées  et  ses 
flottes  ont  été  livrées  à  l'ange  exterminateur?  Con- 
servant encore  dans  ces  défaites  et  ces  revers  une 
dignité  chevaleresque,  une  grandeur  qui  n'appartient 
qu'à  çUe,  l^  France  subit  sans  se  courber  la  colère 


et  la  haine  de  ses  ennemis  vainqueurs.  Deux  fois,  de 
notre  temps ,  l'Europe  entière  liguée  contre  elle  a 
franchi  ses  frontières,  a  occupé  sa  capitale  ;  l'Europe 
a  reculé  devant  sa  propre  victoire,  elle  a  compris  que 
la  nationalité  française  pouvait  être  vaincue ,  mais 
non  détruite,  et  que  sa  civilisation  et  sa  liberté  im- 
portaient à  la  civilisation,  à  la  liberté  du  monde. 

Après  les  mémorables  événemens  qui  ont  rempli 
les  premières  années  de  ce  siècle,  et  où  la  France, 
tour  à  tour  triomphante  et  vaincue,  a  traversé  des 
jours  si  orageux  ,  il  était  donné  à  notre  génération 
de  la  voir  glorieusement  rentrer  dans  ses  voies  de 
conquêtes  civilisatrices.  Il  y  avait  plusieurs  siècles 
qu'à  la  honte  de  l'Europe,  les  cfttes  du  nord  de 
l'Afrique  s'étaient  peuplées  de  pirates  qui  écumaieut 
la  Méditerranée  avec  une  insolence  et  une  impunité 
intolérables.  Alger,  qui  de  notre  temps  semblait 
rappeler  et  résumer  Tyr  et  Carthage,  était  le  prin- 
cipal repaire  de  ces  forbans,  qui  en  avaient  fait  un 
grand  marché  d'esclaves.  Plusieurs  puissances  secon- 
daires avaient  été  forcées  de  payer  un  tribut  au  chef 
de  cet  état,  dont  l'existence  était  un  opprobre  pour 
la  civilisation  européenne  ;  mais  ces  traités  souscrits 
d'un  côté  parla  peur,  de  l'autre  par  l'avidité,  n'étaient 
pas  même  respectés.  . 

Autrefois ,  Charles-Quint  avait  poursuivi  sur  la 
plage  africaine  le  redoutable  Barberousse  et  les  restes 
des  Maures,  naguère  dominateurs  de  l'Espagne; 
plus  tard,  Louis  XIV  avait  fait  bombarder  Alger, 
et  tout  récemment  l'Angleterre  avait  infligé  à  cette 
ville  la  même  punition.  Mais,  à  toutes  ces  époques, 
ces  mesures  de  répression  avaient  été  insuffisantes, 
et  c'est  à  la  France  qu'était  réservée  la  gloire  de  por- 
ter un  coup  décisif  à  cette  étrange  puissance  et  de 
rendre  libre  à  jamais  la  navigation  de  la  Méditer- 
ranée. La  tempête,  qui  est  toujours  menaçante  sur 
ces  côtes  orageuses,  en  avait  souvent  éloigné  les 
escadres  appareillées  pour  faire  justice  des  forbans 
dont  elles  étaient  infestées.  Tout  à  coup,  en  1830,  une 
circonstance  peu  importante,  une  injure  commise  par 
le  Dey  envers  un  agent  consulaire ,  injure  que  dans 
sa  force  la  France  aurait  pu  mépriser  de  la  part  de 
toute  autre  puissance  inférieure,  décida  du  sort  d'Al- 
ger. La  grande  ville  des  pirates  tomba  entre  les  mains 
des  Français,  dont  l'occupation  s'étendit  en  très  peu 
de  temps  à  des  parties  éloignées  du  littoral.  Ses  intré- 
pides marins  et  sa  valeureuse  armée  mirent  fin,  dans 
une  campagne  de  quelques  jours,  à  cette  puissance 
odieuse,  qui  semblait  indomptable  et  s'abritait  fière- 
ment derrière  la  tempête. 

Cet  événement  n'est  pas  seulement  glorieux  pour 
la  France,  maîtresse  d'une  vaste  et  fertile  contrée, 
où  ses  généreux  soldats  campent  sur  les  débris  de 
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tant  de  villes  puissantes  autrefois  et  qui  peuvent  sur^ 
gir  de  leur  tombe  à  la  parole  créatrice  de  la  civili- 
sation ;  cet  événement  sera  grand  un  jour  dans  les 
annales  du  monde  et  révèle  puissamment  la  destina* 
tien  providentielle  de  notre  pays» 

Arrêtons-nous  devant  cette  déduction  rationnelle 
de  tous  les  faits  de  Tbistoire»  qui  se  sont  rapidement 
déroulés  sous  nos  yeux.  Elle  frappera  par  son  évi- 
dence et  «a  clarté.  Non,  ce  n'est  pas  une  vaine  ambi- 
tion qui  a  porté  le  drapeau  français  sur  les  côtes 
d'Afrique  et  sur  le  sommet  de  l'Atlas.  La  France  ne 
s'y  trompe  pas,  elle  a  la  conscience  de  sa  grandeur 
et  de  son  avenir,  et  elle  peut  laisser  s'exhaler  dans  la 
presse  et  dans  les  assemblées  publiques  les  voix  in- 
sensées qui  osent  encore  nier  les  avantages  de  sa 
noble  conquête 

Il  ne  nous  appartient  donc  pas  d'exposer  ici  les 
hautes  considérations  sociales  qui  se  rattachent  à  l'oc- 
cupation de  l'Algérie  par  la  France.  Lor^  même  que 
cette  vaste  colonisation  n'aurait  d'autre  résultat  im- 
médiat que  le  développement  successif  et  naturel  de 
son  influence  et  de  ses  ressources  maritimes,  elle  se- 
rait encore  pour  la  F  rance  une  source  féconde  de  pros- 
pérités. Quelles  que  soient  les  vicissitudes  de  l'ave- 
nir, l'histoire  comptera  la  conquête  d'Alger  au  nom- 
bre des  plus  beaux  faits  d'armes  qui  aient  jamais 
illustré  la  marine  et  l'armée  françaises. 

Mous  venons  de  dire  que  ce  n'était  pas  une  vaine 
ambition  qui  avait  appelé  la  France  à  établir  sa  do- 
mination en  Afrique.  Naguère  encore  sa  marine  s'est 
montrée  avec  tout  l'éclat  de  la  force  et  de  la  valeur 
nationales  dans  le  grand  Océan.  Le  fort  de  Saint- 
Jean  d'UIioa  est  tombé  sons  son  canon,  mais  elle  a 
usé  de  sa  victoire  avec  une  modération  digne  de  sa 
puissiance;  elle  ne  s'est  point  établie  sur  les  riches 
côtes  du  Mexique,  il  lui  a  suffi  d'y  apparaître  pour 
protéger  son  commerce  et  y  faire  respecter  son  nom. 
Ce  n'est  pas  là  que  l'appelle  son  génie  ;  ce  n'est  pas 
là  qu'en  définitive  seront  débattus  les  grands  intérêts 
de  l'humanité.  L'œuvre  qui  reste  à  accomplir  à  la 
France  est  à  peine  commencée  par  la  conquête  de 
l'Afrique  :  les  faits  ne  tarderont  pas  à  confirmer  ces 
prévisions. 

Résumons-nous.  Pour  maintenir  sa  haute  préémi- 
nence sociale,  la  France  doit  donc  s'attacher  à  don- 
ner à  sa  marine  tout  l'accroissement  possible.  Ce 
n'est  pas  seulement  par  l'augmentation  numérique 
de  ses  vaisseaux  qu'elle  atteindra  le  but  vers  lequel 
la  dirige  la  Providence ,  c'est  aussi  par  le  nombre  et 
l'activité  de  ses  marins  ;  c'est  surtout  par  la  direction 
de  l'esprit  public  vers  l'élément  maritime.  Pour 
qu'une  marine  soit  réellement  forte,  pour  qu'elle  ac- 
quière cette  prééminence  dont  nous  désirons  voir 


investir  celle  de  la  France ,  il  faut  que  le  sentiment 
de  la  grandeur  nationale  ne  l'abandonne  jamais,  et 
que  partout ,  au  delà  des  mers  ou  dans  les  ports  du 
pays ,  elle  retrouve  cet  assentiment  unanime ,  cette 
confiance,  ce  dévouement  absolu  qui  lui  communi- 
quent l'autorité  morale,  sans  laquelle  aucune  puis- 
sance humaine  n'a  d'influence  et  de  durée. 

11  nous  semble  que,  sous  ce  rapport,  sa  politique 
peut  se  résumer  dans  l'application  de  deux  princi- 
pes :  la  liberté  des  mers,  d'une  part;  de  l'autre,  la 
domination  de  la  Méditerranée.  Telle  a  été  la  pen- 
sée de  tous  les  hommes  d'état  célèbres  qu'elle  a  pro- 
duits» pensée  qui  doit  devenir  celle  du  pays,  s'il  ne 
veut  pas  s'abdiquer  lui-même  en  présence  des  grau- 
des  circonstances  où  se  trouve  le  monde. 

La  Méditerranée  appartient  à  la  France  ;  elle  doit 
en  user,  non  pas  de  cette  manière  exclusive  et  ja- 
louse, qui  en  fermerait  systématiquement  l'entrée  à 
tous  les  pavillons ,  mais  de  manière  à  réaliser  éven- 
tuellement cette  domination  nécessaire  à  sa  gran- 
deur, à  sa  sûreté,  et  peut-être  bientôt  à  l'existence 
même  de  sa  nationalité,  si  puissante  et  si  belle. 

A  Dieu  ne  plaise  que  nous  veuillons  transporter 
dans  le  calme  de  ces  études  des  considérations  qui 
n'appartiennent  qu'à  une  polémique  étrangère  à  la 
science  ;  nous  n'avons  voulu  qu'appliquer  au  génie 
de  la  France  les  déductions  logiques  de  l'histoire  de 
la  marine  et  l'on  comprendra  que  nous  ne  puissions 
trouver  ici  une  place  pour  les  développemens  dont 
ces  déductions  sont  susceptibles. 

Nous  avons  dit  plus  haut  qu'à  diverses  époques 
de  notre  histoire,  les  préjugés  nationaux  avaient 
entravé  la  production  des  forces  maritimes  de  la 
France.  Nous  avons  voulu  chercher  dans  les  faits  de 
l'histoire  générale  la  raison,  au  moins  apparente,  de 
cette  antipathie  malheureuse  d'une  nation  intelli- 
gente. 11  est  vrai  qu'à  toutes  les  époques,  dans  le 
passé,  les  grandes  puissances  maritimes  ont  fini  par 
succomber  devant  les  puissances  continentales.  Tyr 
tombe  devant  Alexandre ,  Carthage  devant  Rome  ; 
mais  il  faut  lire  l'histoire  avec  intelligence.  S'il  est 
faux  de  dire  que  l'empire  des  mers  et  l'empire  de  la 
terre  puissent  exister  simultanément  et  indépendam- 
ment l'un  de  l'autre,  il  ne  serait  pas  moins  faux  de 
penser  que  l'élément  héroïque  ait  dominé  par  le  seul 
concours  de  ses  propres  forces  l'élément  maritime. 
C'est  par  l'active  union  de  ces  deux  élémens  qu'une 
nation  peut  fonder  sa  prépondérance.  Il  fallut  des 
flottes  à  Alexandre  pour  anéantir  le  commerce  de 
Tyr;  il  fallut  des  flottes  à  Rome  pour  renverser  Car- 
thage. Les  puissances  maritimes  qui  ont  succombé 
devant  les  puissances  continentales  n'ont  éprouvé 
cette  destinée  qne  pour  avoir  donné  à  l'élément  ma- 
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ritime  une  extension  exclusive.  Ce  n'est  point  ce  que 
nous  conseillons  à  la  France  ;  mais  nous  devons  com- 
battre de  toutes  nos  forces  le  préjugé  qui  reconnaî- 
trait aujourd'hui  dans  un  peuple  plutôt  que  dans  un 
autre  l'aptitude  maritime.  La  marine  n'appartient 
plus  au  génie  national  de  tel  ou  tel  peuple ,  elle 
appartient  tout  entière  à  la  science ,  et  la  science  à 
l'humanité. 

L'immense  révolution  qui  s'opère  sous  nos  yeux 
dans  l'art  de  la  navigation  vient  donner  à  cette 
proposition  une  certitude  infaillible.  L'application 
de  la  vapeur  à  la  marine  militaire»  en  simplifiant  sin- 
gulièrement les  manœuvres  et  les  constructions  na- 
vales ,  ouvre  à  tous  les  peuples  l'accès  de  l'élément 
maritime.  Cette  grande  découverte  dont  nous  expo* 


serons  ailleurs  l'histoire ,  les  progrès  et  les  élëmen 
techniques  (voy.  Vapeur)  paraît  destinée  surtout  à 
combattre  victorieusement  la  suprématie  maritime 
qu'une  nation  voudrait  s'arroger  aux  dépens  des 
autres  nations. 

La  France,  nous  le  voyons  avec  joie ,  parce  que 
nous  rattachons  à  sa  grandeur  de  religieuses  espé- 
rances ,  la  France  parait  entrer  avec  l'enthousiasnie 
qui  lui  est  particulier  dans  ce  grand  mouvement  de 
rénovation  de  l'art  naval,  qui  est  le  précurseur  inévi- 
table d'un  mouvement  social,  difficile  encore  à  ca- 
ractériser, mais  qui  aura  sans  contredit  une  in- 
fluence prodigieuse  sur  l'avenir  du  monde  ! 

A.  Bargihkt  (de  Grenoble). 
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ABA 

ABAISSEMENT,  t.  m.,  m  dépression  do  Thori* 
zoo.  Différence  entre  Tborizon  vrai  et  l'horizon  visible» 
causée  par  Télévalion  do  Tœil  de  l'observateur  au  des- 
sus de  la  surface  de  la  terre ,  et  qui  fait  paraître  les 
Astres  plus  élevés  qu*ils  ne  le  sont  en  réalité.  (  Foy» 

DÉPRESSION.) 

Abussbiiknt  des  astres  par  l'effet  de  la  parallaxe. 

(  Foy»  PAEALLiiXB.  ) 

ABANDON  ^$.m.  Faire  l'abandon  de  son  poste, 
de  son  bâtiment,  d'une  escadre,  d'un  convoi,  d'une 
prise*  etc.  {P^oy.  ABAnnoNUBa). 

ABANDON» SUENT ,  i.  m.  Faire  l'abandonne- 
ment  d'un  navire,  c'est  jeter  son  équipage  dans  ses  em- 
iiarcations,  afin  de  sauver  les  hommes  lorsque  le  na- 
vire est  à  la  dernière  extrémité,  soit  qu'il  coule  bas 
d*eau ,  soit  qu'il  ne  puisse  échapper  à  un  ennemi  trop 
supérieur. 

ABANDONNER»  v.  a.  Abandonner  le  service,  dé- 
serter. [Foyé  ce  mot*}  —  Abandonner  son  poste  ;  aban- 
donner une  escadre,  un  convoi  ;  le  capitaine  qui  se  rend 
coupable  de  cette  action  est  traduit  devant  un  conseil 
de  guorre.-*Abandonner  son  bâtiment ,  en  faire  l'aban- 
donnemcnt  en  sauvant  l'équipage;  il  n'est  toléré  de  le 
faire  qu'à  la  dernière  extrémité,  et  le  capitaine  doit 
quitter  son  bord  le  dernier  :  quelle  que  soit  d'ailleurs  la 
cause  de  l'abandonnement  d'un  bâtiment  de  guerre,  le 
capitaine  doit  en  rendre  compte  devant  un  conseil.  -«- 
On  abandonne  aussi  son  bâtiment  aux  assureurs.  {F'oy, 
DÉLAISSEMENT.)  —  Abandonner  une  prise ,  c'est  relâclicr 
un  navire  après  s'en  être  emparé.  —  Abandonner  la 
diasse ,  c'est  cesser  de  poursuivre  un  bâtiment.  -^ 
iU>aadonDer  un  brûlot  ;  l'officier  qui  le  dirige  ne  doit  le 
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faire  qu'après  y  avoir  mis  le  feu ,  et  l'avoir  lancé  dant 
une  direction  telle  qu'il  ne  puisse  faire  tort  qu'à  l'en* 
Demi .-^ On  dit  aussi  :  Abandonner  une  ancre,  la  lais*' 
ser  au  fond  de  l'eau  après  avoir  coupé  la  chaîne  ou  le 
câble  qui  la  joignent  au  navire ,  et  abandonner  une  em« 
bar  cation  .t:- On  se  fait  abandonner  par  l'ennemi ,  soit 
par  une  marche  supérieure,  soit  par  un  feu  plus  vif* 

ABAT»  imp.  Abat  le  feu  ou  âbas  le  feu»  com- 
mandement pour  faire  cesser  de  tirer,  soit  dans  le  com« 
bat,  soit  â  l'exercice. 

ABATTAGE,  «.  m.  L'action  d'incliner,  de  virer 
un  bâtiment  sur  le  côté,  do  l'abattre  en  carène.  (  Fox*. 

ABATTRE.) 

ABATTES ,  s,  A  Mouvement  horizonUI  et  qui 
tient  de  celui  de  rotation  imprimé  à  un  bâtiment,  par  le 
vent ,  par  la  lame,  la  marée,  etc.  On  dit  d'un  navire  : 
Il  commence  son  abaltée,  il  est  dans  son  abattée,  il 
fait  son  abattée,  une  grande  abattée,  il  a  fini  son 
abattée.  Les  abattées  ne  vont  jamais  au  delà  de  six 
quarts  (GT^SO').  —  €e  mot  no  s'emploie  que  quand  le 
mouvement  est  involontaire.  (Foy.  abattre.) 

ABATTRE  9  v,  a.  Abatlre  un  bâtiment  en  carène, 
c'est  Tincliner  jusqu'à  mettre  sa  quille  soit  au  niveau 
de  l'eau ,  soit  hors  de  l'eau,  afin  d'y  faire  quelques  répa* 
rations  ou  radoub.  Dans  le  dernier  cas^  qui  est  le  maxi- 
mum d'abattage,  on  dit  que  le  bâtiment  est  abattu  en 
quille  et  que  la  quille  est  éventée.  Pour  procéder  â  cette 
opération,  il  faut  décharger  le  bâtiment,  recalfater  le 
pont  et  le  vaigrage  des  gaillards,  fermer  et  calfater  tou* 
tes  les  ouvertures  du  côté  que  l'on  veut  abattre,  mas* 
quer  en  outre  ces  ouvertures  avec  des  boiits  de  planche, 
fixer  solidement  tout  ce  qui  peut  rester  i  bord,  et  éga- 
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User  te  tirant  d*eau  de  Tavant  A  Farrière,  à  l'aide  du 
lest  qu'on  place  aar  Tavant  et  dans  la  cale,  en  obser- 
vant que  les  capacités  de  l'arrière  sont  supérieures  à 
celles  de  l'avant,  et  en  ayant  soin  de  maintenir  ce  lest 
avec  des  cloisons  et  des  compartimens ,  afin  qu  il  ne  se 
déplace  pas  pendant  l'opération.  Il  Taut  ensuite  fixer  le 
bâtiment  près  du  ponton  sur  lequel  on  veut  l'abattre 
avec  une  aussière,  et  établir  dans  la  grande  écoutille, 
perpendiculairement  à  la  carlingue,  un  pont  ou  cloison 
qui  se  trouvera  horizontal  lorsque  le  bâtiment  sera 
abattu,  et  sur  lequel  les  hommes  qui  resteront  à  bur4 
pourront  agir  en  cas  d'événement,  par  exemple,  pom- 
per s'il  se  déclare  quelque  voie  d'eau.  On  installera  trois 
pompes,  dont  lune  aura  son  pied  sur  Textrémilé  des 
varangues,  et  les  deux  autres  contre  le  vaigrage.  Les 
mâts  seront  arc-boulés  dans  la  cale  près  de  leur  em- 
planture;  on  les  décoincera  aux  étambrais  des  ponts,  et 
on  ridera  les  haubans  du  côté  opposé  à  celui  que  Ton 
veut  abattre,  jusqu'à  ce  que  le  n^ât  touche  l'étambrai 
du  pont  du  côté  où  Ton  ride.  On  étalera  ensuite  ces 
mêmes  mâts  avec  des  aiguilles  de  carène.  Ces  aiguilles 
Sont  de  fortes  pièces  de  bois  ;  on  en  place  ordinairement 
deux  à  chacun  des  deux  grands  mâts.  Les  deux  aiguilles 
du  même  mât  ne  sont  point  d'égale  longueur  ;  la  plus 
grande  joint  le  mât  près  des  jotereaux ,  la  seconde  a 
quatre  ou  cinq  mètres  au  dessous.  Leur  tète  est  taillée 
en  sifflet,  afin  qu'elles  puissent  s'assujettirau  mât  plus 
exactement.  On  appuie  les  aiguilles  sur  le  second  pont, 
parce  que  les  gaillards  seraient  trop  faibles  pour  les  sup- 
porter, et  on  ménage  dans  les  gaillards  des  panneaux 
â  cet  effet.  On  époulille  avec  soin  le  second  pont,  pour 
qu'il  supporte  mieux  l'effort  des  aiguilles,  et,  de  peur 
qu'elles  ne  glissent,  on  place  entre  elles  et  le  côté  du  na- 
vire un  ou  plusieurs  bordages  de  can,  contre  lesquels 
on  les  appuie,  et  on  cloue  des  taquets  sur  leurs  côtés. 
Comme  les  aiguilles  sont  nécessairement  placées  sur  le 
côté  qu'on  veut  abattre,  on  a  soin  de  calfater  les  pan- 
neaux par  lesquels  elles  traversent  les  gaillards ,  afin 
que  l'eau  ne  puisse  pénétrer  dans  l'intérieur  du  bâti- 
ment par  ces  ouvertures.  A  l'endroit  où  doit  porter  la 
tète  des  aiguilles,  on  garnit  le  mât  d'une  fourrure  de 
toile,  par  dessus  laquelle  on  met  un  bout  de  jumelle  ; 
on  fait  ensuite  une  rousture  ou  deux  autour  de  la  tète 
de  TaiguîUe  et  du  mât,  et  pour  resserrer  ces  roustures, 
on  place  à  coup  de  marteau,  entre  elles  et  les  aiguilles, 
des  coins  de  rousture,  qui  sont  concaves  d'un  côté  et 
convexes  de  l'autre. 

Au  capelage  de  chaque  mât  et  au  dessus  des  roustu- 
res les  plus  élevées,  il  faut  ensuite  installer,  du  côté 
du  vent,  des  palaras  et  des  palanquins ,  que  Ton  ride 
aussi  également  que  possible  sur  des  arcs-boutans  saisis 
dans  la  batterie.  Après  avoir  achevé  de  consolider  l'ap- 
pareil des  aiguilles,  en  introduisant,  â  coups  de  masse, 
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des  coins  entre  le  pied  des  aiguilles  et  la  base  sur  la*  , 
quelle  elles  reposent,  on  place  â  chaque  mât  deux  ca- 
liornes  d'appareil  :  Tune  est  aiguilletée  au  capelage  du 
mât ,  de  telle  sorte  qu'elle  puisse  descendre  sous  la 
hune,  où  on  lui  fait  une  cravate  pour  multiplier  les 
points  d*appui  sur  le  mât  ^  l'autre  est  aiguilletée  â  join- 
dre autant  que  possible  au  dessus  de  Taiguille  la  plus 
élevée.  Par  le  travers  des  mâts  du  ponton,  sont  fixées 
des  caliornes  correspondantes  â  celles  frappées  sur  les 
mâts;  on  peut  alors  passer  dans  les  caliornes  du  bâti- 
ment  et  celles  du  ponton  les  garans  d'appareil  à  Taide 
de  cordages ,  appelés  passe-appareils.  La  meilleure 
manière  de  passer  ces  garans  est  celle-ci  :  on  commence 
â  faire  glisser  dans  la  poulie  de  retour  frappée  sur  le 
pont  du  ponton  un  des  bouts  du  garant  d'appareil ,  et 
on  le  fait  monter  au  moyen  du  passe-appareil,  dans  le 
clan  du  milieu  de  la  caliorne  qui  est  frappée  sur  le  mât 
d'où  il  descend  et  remonte  successivement  dans  les 
clans  des  caliornes,  frappées  Tune  sur  le  mât,  l'autre 
sur  le  ponton,  et  on  lui  fait  faire  dormant  au  capelage 
du  mât.  On  fait  encore  croiser  sur  le  pont  du  ponton 
les  courans  d'appareils,  afin  de  pouvoir  les  bosser  en 
plusieurs  endroits  avec  plus  de  facilité.  Enfin ,  après 
avoir  placé  des  palans  de  redresse  frappés,  pour  rele- 
ver le  navire  s'il  y  a  lieu  ^  d'un  côté  â  la  tête  du  mât  du 
ponton,  et  de  l'autre  â  des  erses  passées  dans  des  ta- 
quets cloués  sous  le  vent  en  dehors  du  cô:é  du  navire, 
après  avoir  fixé  des  aiguillettes  qu'on  amarre  aux  bou- 
cles des  pataras  et  aux  chaînes  des  haubans ,  les  deux 
aiguillettes  le  plus  en  avant,  se  croisant  avec  les  deux 
aiguillettes  le  plus  en  arrière,  pour  empêcher  les  em- 
bardées que  le  courant  ou  le  vent  peuvent  occasionner 
au  navire,  et  après  avoir  mis  vis-à-vis  des  porte-hau- 
bans des  coussins  suives  en  bois,  nommés  défenses,  et 
qui  servent  à  amortir  des  chocs  extérieurs,  on  peut  pro- 
céder h  l'inclinaison  du  navire.  Il  faut  virer  bien  égale- 
ment, afin  que  les  deux  mâts  et  les  garans  agissent  en- 
semble; on  met  les  garans  hauts  aux  cabestans,  les  uns 
après  les  autres  et  après  les  avoir  tous  bosses.  Si  le 
bâtiment  est  dur  à  abattre,  on  aura  pu  guinder  les  mâts 
do  hune  qui  tendront  à  favoriser  l'action  des  appareils 
par  leurs  poids.  Dès  qu'on  a  viré  jusqu'à  ce  qu'on  ait 
découvert  les  parties  que  Ton  veut  réparer,  il  faut 
pousser  le  travail  avec  activité;  car  le  bâtiment  fa- 
tigue beaucoup  dans  la  position  où  il  se  trouve. 
La  /!j.  1,  pi.  II,  représente  un  bâtiment  abattu  en  ca- 
rène :  A,  est  le  ponton  ;  C,  les  aiguilles  de  carène  ;  D, 
les  caliornes  de  redresse  et  d'abattage  ;  F,  les  garans 
d'appareils.^On  dit  aussi  :  Abattre  la  tente,  la  plier,  et 
abattre  un  mât,  le  mettre  à  bas. 

ABATTRE,  v.  «.  Tourner.— Faire  abattre  un  bâ- 
timent BOUS  voiles,  c'est  lui  imprimer  un  mouvement 
de  rotation  â  l'aide  des  voiles  de  l'avant^-^Uu  bâtiment 
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abat  oa  faitoae  abaitée  à  rinstant  de  l'appareillage  où, 
ae  trouTant  perpendiculairement  sur  son  ancre,  celle-ci 
quitte  le  fond  de  la  mer  par  l'action  du  cabestan  ;  alors, 
pour  diriger  l'abatlée,  on  brasse  le  petit  hunier  et  on 
fait  prendre  le  vent  aux  focs,  à  bâbord  si  Ton  veut  que 
le  bâtiment  tourne  à  droite  ou  abatte  sur  tribord,  et  à 
tribord  dans  le  cas  contraire.  Un  bâtiment  sous  voile, 
manié  par  la  lame,  fait  des  aballées  à  chaque  instant, 
tantôt  à  droite,  tantôt  à  gauche  :  la  tâche  du  timonnier 
est  de  le  redresser,  le  remettre  en  route  à  laide  du 
gouvernail. 

ABEAUSIR,  s'abeadsir,  v.  r.  Synonyme  d  embel- 
Ihr ,  exprime  un  changement  favorable  dans  l'état  de  * 
Tatmosphére. 

A  BORD,  adv.  Accoste  â  bord  !  Commandement  ^ 
pour  obliger  une  embarcation  d'accoster  ou  d'approcher 
un  bâtiment. 

ABORDABLE,  adj.  Se  dit  d'une  côle  où  Ton  peut 
débarquer  sans  courir  de  trop  grands  dangers.  Une 
côte  est  inabordable  dans  le  cas  contraire — Un  bâti- 
ment est  plus  ou  moins  abordable ,  suivant  son  plus  ou 
molnF  de  rentrée. 

ABORDAGE.  Choc  d*un  bâtiment  contre  un  autre 
ou  contre  un  corps  quelconque,  {f^'oy.  abordeb.)  —  On 
dit  faire  un  abordage  pour  désigner  le  circuit  que  prend 
une  embarcation  afin  d'accoster  un  navire  ou  une  cale 
do  long  en  long. — Aller  à  Tabordage,  c'est  l'action  d'un 
bâtiment  qui  en  joint  un  autre  pour  l'accrocher.  {Foy, 
AiOBDBa.)— Monter  â  l'abordage,  sauter  dans  un  bâ- 
timent qu'on  a  accroché  afin  de  s'en  emparer.  Aussitôt 
que  le  bâtiment  assaillant  s'est  attaché  solidement  â 
celui  qu*il  veut  enlever  d'assaut,  ceux  de  ses  matelols 
dés^nés  sur  le  rôle  de  combat  pour  faire  partie  des 
premières  compagnies  d'abordage  se  réunissent  sur  les 
gaillards  :  ce  sont  ordinairement  des  gabiers ,  les 
hommes  les  plus  agiles  et  les  plus  braves  ;  ils  sont  ar- 
més d'un  pistolet  et  de  la  hache  ou  du  sabre  d'abor- 
dage qu'ils  ont  ramassés  sur  le  pont.  Cependant  la  bat- 
terie supérieure  a  lancé  une  dernière  bordée ,  le  feu 
des  hunes  et  des  gaillards  a  redoublé  d'énergie,  et  au 
moment  où  le  pont  du  bâtiment  abordé  est  encombré  de 
morts  et  de  mourans,  les  premières  compagnies  s'élan- 
cent. Si  elles  sont  repoussées,  ou  si  la  lutte  se  prolonge 
fndécise,  les  matelots  des  batteries  qui  ont  quitté  leurs 
pièces  dès  que  le  service  en  a  été  impossible  ,  et  qui 
se  sont  réunis  sur  les  gaillards  armés  de  fusils ,  pren- 
nent â  leur  tour  des  armes  d'abordage  ot  vont  décider 
du  scvt  du  combat. — Dans  Tabordage  on  a  soin  de  fer- 
mer les  sabords  des  pièces  qui  ne  servent  plus  ,  afin 
que  lennemi  ne  puisse  s'introduire  par  cette  voie; 
d'ailleurs  on  se  garde  bien  de  dégarnir  ses  batteries 
de  telle  sorte  qu'il  soit  impossible  soit  de  repousser  une 
attaque  tmpréTue  dirigée  sur  ce  point,  soit  d'éteindre  les 
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feux  que  l'ennemi  pourrait  lancer  afin  d'inceadier  le  bâ- 
timent qui  l'aborde  au  risque  de  partager  son  sort.  Il 
est  aussi  fort  important  de  placer  dans  les  hunes  les 
meilleurs  tireurs  ;  Tclévation  de  ce  poste  au  dessus  du 
pont  de  l'ennemi,  permet  presque  aux  matelots  de  choi- 
sir leurs  victimes.  Ce  fut  d'une  hune  française  que  par- 
tit la  balle  qui  tua  Nelson. 

L'abordage  est  sans  contredit  avantageux  pour  un 
vaisseau  inrérieur  en  arliilcrie  quand  il  a  un  bon  équi- 
page; mais,  toutes  chances  égales,  il  serait  difficile  de 
résoudre  la  question.  L'imj)ctuosité  de  la  première  atta- 
que peut  démoraliser  l'ennemi  et  décider  de  la  victoire, 
comme  il  peut  se  faire  que  celui  qui  est  attaqué,  con- 
servant son  sang-froid ,  sache  profiter  des  avantages 
que  sa  position  lui  donne  et  décime  les  compagnies  d'a- 
bordage quand  elles  veulent  franchir  les  filets.  D'ail- 
leurs, de  nos  jours,  les  progrès  immenses  derarlillèrie 
tendent  â  rendre  de  plus  en  plus  rare  cette  manière  do 
combattre;  maintenant  on  doit  s'attacher  simultané- 
ment â  écraser  son  adversaire  sous  un  feu  plus  vif  et 
mieux  nourri,  et  à  manœuvrer  de  telle  sorte  qu'on  puisse 
lui  adresser  des  bordées  dans  la  position  la  plus  désa- 
vantageuse pour  lui.  La  rentrée  (Foy.  ce  mot)  des 
vaisseaux  de  ligne  rend,  en  outre,  cette  manœuvre  assez 
difficile^  et  elle  n'est  guère  praticable  qu'entre  bâtimens 
inférieurs,  tels  que  bricks,  corvettes,  etc.  Quoi  qu'il  en 
soit,  comme  il  peut  se  présenter  â  la  mer  des  cas  par- 
ticuliers où  Tabordage  devient  avantageux,  les  bâtimens 
do  guerre  doivent  être  fournis  de  toutes  les  armes  né- 
cessaires en  pareille  circonstance,  et  personne  ne  doute 
qu'un  équipage  muni  de  bonnes  armes  d'abordage  n'ait 
un  grand  avantage  dans  le  combat.  Aussi,  avons-nous 
remarqué  avec  peine  le  peu  de  soin  qu'on  donne  en 
Franco  â  cette  partie  de  l'armement.  Le  pistolet  est  une 
arme  lourde  et  embarrassante,  la  hache  et  le  sabre  sont 
bien  plus  défectueux  encore.  Ne  serait-il  pas  possible 
de  remplacer  ces  deux  dernières  armes  par  une  seule 
qui  réunisse  leurs  qualités,  par  le  sabre-poignard;  par 
exemple,  qui,  tout  aussi  propre  que  la  hache  â  couper  les 
manœuvres,  constitue  en  outre  une  arme  offensive, 
sûre  et  terrible? 

ABORDER,  V.  a.  Toucher  un  corps  quelconque , 
aborder  un  rocher,  aborder  une  cale,  un  vaisseau.  Ce 
verbe  a  son  passif.  Dans  une  autre  acception  il  est  verbe 
neutre.  On  dit  aborder  à  un  vaisseau,  ce  qui  ne  signifie 
pas  la  môme  chose  qu'aborder  un  vaisseau.  Dans  le  se« 
cond  exemple,  on  désigne  seulement  qu'il  y  a  eu  abor- 
dage, choc  involontaire,  dans  le  premier  on  implique 
disposition  pour  faire  Tabordage. — Deux  bâtimens  s'a- 
bordent quelquefois,  soit  par  maladresse,  soit  par  la 
force  du  vent  ou  des  courans,  soit  en  chassant  sur  leura 
ancres.  Il  en  résulte  presque  toujours  des  avaries  gra^ 
ves,  il  peut  même  arriver  que  Tun  4<^^  dqux  soit  coulé* 
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Une  ordonnance  da  mois  d'août  i681,  en  Tiguenr  en- 
core de  nos  jours,  règle  de  la  manière  suivante  les  dom- 
mages que  se  doivent  réciproquement  les  propriétaires 
des  bfltimens  qui  s'abordent  :  «  Si  un  vaisseau  qui  est 
à  l'ancre  dans  un  port  ou  ailleurs  vient  à  chasser  et  à 
en  aborder  un  autre  et  qu'en  l'abordant  il  lui  cause 
quelque  dommage,  les  intéressés  le  supporteront  par 
moitié.  Si  deux  vaisseaux  sous  voile  viennent  à  s'abor- 
der par  hasard,  le  dommage  qu'ils  se  causeront  sera 
payé  par  moitié  ;  mais  s'il  y  a  de  la  faute  d'un  des  pi- 
lotes ou  qu'il  ait  abordé  exprès,  il  paiera  seul  le  dom- 
mage.»—Un  bâtiment  en  aborde  un  autre  de  bout  au 
corps,  lorsque  son  avant  frappe  le  côté  du  bâtiment 
abordé. — Deux  bâtimens  s*abordent  de  long  en  long, 
lorsqu'ils  se  joignent  côte  à  côte. — Ils  s*abordent  par 
Favant,  lorsque  ce  sont  les  deux  avants  qui  se  heurtent; 
par  la  hanche,  par  l'arrière,  etc. — La  manœuvre  d'a- 
border â  un  bâtiment,  d'aller  à  Fabordage  d'un  bâtiment 
pour  l'accrocher  et  s'en  emparer,  exige  une  grande  pré- 
cision. Comme  elle  dépend  de  la  position  des  deux  bâti- 
mens, et  qu'en  outre  celui  auquel  on  veut  aborder 
cherche  ordinairement  à  éviter  l'abordage,  elle  varfe 
parconséquent  à  l'infini.  C'est  au  marin  à  saisir  ou  à 
faire  naître  l'occasion  favorable  pour  aborder.  On  peut 
néanmoins  toutefois  donner  quelques  exemples  géné- 
raux : — Aborder  au  vent  :  un  bâtiment  qui  veut  en 
aborder  un  autre  sur  lequel  il  a  l'avantage  de  la  mar- 
che doit  se  placer  au  yent,  à  portée  de  pistolet,  sur  la 
hanche  de  son  adversaire  et  ensuite  l'allonger  vivement 
BUT  son  travers  ou  de  l'arrière,  en  arrivant  tout  d*un 
coup.  Le  bâtiment  ainsi  attaqué  ne  peut  éviter  d'être 
accroché  qu'en  culant;  s'il  y  parvient,  Tassaillant  doit 
culer  de  même,  et  il  pourra  encore  le  joindre  en  conti- 
nuant son  mouvement  giratoire  par  sous  le  vent.  Il  faut 
veiller  dans  cette  manœuvre,  comme  dans  toutes  celles 
qui  ont  l'abordage  pour  but,  à  ne  point  se  laisser  enfi- 
ler par  les  batteries  de  l'ennemi ,  car  il  suffit  quelque 
fois  d'une  seule  bordée  lancée  à  propos  pour  décider 
de  la  victoire. — Aborder  par  sous  le  vent  lorsqu'on  est 
au  plus  près  :  On  prend  le  plus  près  du  vent  â  portée  de 
pistolet  du  bâtiment  qu  on  attaque,  on  approche  en  partant 
un  peu  pour  l'ajlonger  par  derrière  et  sous  le  vent,  et 
lorsqu'on  s'est  engagé  jusqu'à  avoir  le  gaillard  d*avant 
par  le  travers  du  grand  mât  deson  adversaire,  on  vient  au 
Tentavec  vivacité  et  on  Taborde  ainsi  de  long  en  long. 
On  peut  éviter  cet  abordage  en  coiffant  ses  voiles  au 
moment  ou  l'assaillant  lance  ses  grappins»  cette  ma- 
nœuvre fera  rompre  les  liens  qui  uniront  les  deux  bâti- 
mens, l'un  ayant  le  vent  dans  ses  voiles  et  l'autre 
dessus.  On  peut  aussi  rendre  cet  abordage  très  dange- 
reux pour  l'abordeur  en  laissant  arriver  tout  plat  lors- 
qu'il n'est  plus  qu'à  une  longueur  de  vaisseau,  il  est 
rare  qu'il  ait  le  temps  d'arriver,  alors  son  beaupré 


s'engage  dans  les  grands  haubans  de  son  adversaire, 
qui  peut  le  mitrailler  impunément  dans  cette  position. 
Il  faut  bien  observer  dans  celte  dernière  manœuvre 
que  si  l'on  n'est  pas  assez  do  Tavant,  on  peut  faire  un 
faux  abordage  en  arrivant  court  et  engager  son  beaupré 
dans  les  haubans  de  misaine  de  l'ennemi,  et  que,  dans 
le  cas  contraire,  si  on  est  trop  de  Tavant ,  on  peut 
passer  sous  son  beaupré  sans  le  toucher ,  il  est  vrai 
qu'on  peut  alors  lui  lancer  une  bordée  en  enfilade. — 
Aborder  un  bâtiment  à  l'ancre  :  il  faut  se  mettre  en 
panne,  au  vent  du  navire  qu'on  veut  aborder,  et  se  lais- 
ser dériver  sur  lui  en  lui  présentant  toujours  le  côté  et 
en  manœuvrant  ses  voiles  de  manière  à  ne  point  le  dé- 
passer. On  mouille  une  ancre  avant  de  l'accrocher,  afin 
que  s'il  venait  à  couper  ses  amarres  pour  s'échouer,  on 
puisse  le  retenir  et  éviter  ainsi  d'aller  à  la  côte  avec  lui. 

ABORDEUR,  s.  m.  On  nomme  abordeur  le  bâti- 
ment qui  fait  l'abordage ,  et  abordé  celui  qui  le  reçoit. 

ABOUGRI,  adj.  {Voy,  rabougri.) 

ABOCT,  s.  m. ,  synonyme  de  Bout  ;  about  de  bor- 
dage,  about  de  planche. — C'est  aussi  une  certaine  lon- 
gueur qui  a  été  coupée  d*un  bordage  ou  autre  pièce  de 
charpente  pour  remplir  l'espace  qui  se  trouve  dans  une 
virure  de  bordages ,  ou  faire  joindre  des  pièces  qui  ne 
sont  pas  assez  longues. 

ABOUTEHENT,  abouemeiyt,  f.  m.  Jonction  par 
les  abouts. 

ABOUTER ,  V,  a.  s'abouter,  v.  r.  Joindre  ou  se 
joindre  par  les  abouts. 

ABR  AQUER ,  v,  a.  Haler  sur  un  cordage  qui  a  du 
mou,  jusqu'à  ce  qu'il  ait  la  tension  qu'on  juge  néces- 
saire. 

ABREUVER  v.  a.  un  vaisseau.  Autrefois  avant  de 
lancer  un  bâtiment  à  la  mer  on  l'abreuvait,  c'est-à-dire 
on  introduisait  de  l'eau  entre  son  franc  bord  et  son  vai- 
grage  pour  voir  s'il  n'avait  pas  de  voie  d'eau.  On  a  re- 
connu le  danger  de  cette  expérience.  La  partie  du 
vaisseau  qui  avait  été  inondée,  restant  humide  et  pri- 
vée d'air,  pourrissait  promptement. 

ABREYER,  v.  a.  abriter.  Lorsqu'un  bâtiment 
court  vent  arrière,  les  voiles  de  l'arrière  abreyent  celles 
de  Tarant,  c'est-à-dire  les  abritent,  les  cachent  et  par 
suite  les  neutralisent. — Un  navire  qui  passe  près  des 
côtes  est  abreyé  par  les  hautes  terres.  —  Les  petits 
bâtimens  sont  quelquefois  abreyés  par  la  lame. — Lors- 
qu'on est  en  escadre ,  il  faut  veiller  à  ce  que  les  signaux 
ne  soient  point  abreyés  par  les  mâts  et  les  voiles. 

ABRI ,  5.  m.  Mouillage  où  l'on  peut  se  mettre  à  cou- 
vert du  mauvais  temps.  On  peut  aussi  se  mettre  A 
l'abri  des  attaques  d'un  ennemi  supérieur,  sous  le  canon 
d'une  batterie  ou  d'un  fort. 

ABRITER ,  V.  a.  C'est  mettre  un  bâtiment  à  l'abri. 
^^  Une  voile  abiiie  une  autre  voile  lorsqu'elle  inter^ 
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eepte  le  rent  ai  Tempèche  de  frapper  cette  dernière. 

ABUTER,  V.  n.  Toucher  du  bout»  être  arrêté  par 
le  bout.  Ou  dît  :  Dégagez  ce  bordage  dea  pierres  qui 
rebutent.  —  Deux  pièces  de  bois  abutent  Tune  contra 
l'autre  y  lorsque  leurs  extrémités  sont  en  contact  im* 
médiat. 

ACADÉMIE  royale  de  Marine.  En  1752,  plusieurs 
officiers  de  marine  fondèrent  à  Brest  une  académie  qui 
«▼ait  pour  objet  tout  ce  qui  concerne  la  science  de  la 
marine.  Elle  fut  protégée  par  Louis  XIV  et  supprimée 
par  la  rérolutîon. 

ACCALMIE  ouG\LMic,  s.  m»  Cessation  ou  dirai'» 
tiution  momentanée  d'un  grand  yent.  Vogue  à  la  cal- 
mie  !  commandement  aux  rameurs  pour  les  exciter  à 
profiter  d'un  intervalle  plus  calme.    * 

ACCASTILLAGE,  s.  m.  On  désigne  ainsi  quel- 
quefois toute  la  partie  du  bAttment  qui  est  hors  de  Teau, 
mais  plus  ordinairement  on  comprend  sous  ce  nom  les 
deux  gaillards  et,  par  extension,  la  coursive  qui  les 
joint. 

ACCASTILLER ,  v.  a.  Faire  Faccastillage ,  tra- 
vailler à  raccastillage.  Un  bâtiment  est  accasiiUé  avec 
goût ,  lorsque  ses  lisses  et  préceintes  ont  une  tonture 
agréable  à  Tœil ,  et  que  leurs  distances  offrent  des  rap- 
ports convenables.  Depuis  long-temps  on  a  reconnu  la 
nécessité  de  diminuer  la  hauteur  et  la  pesanteur  de 
raccastillage,  qui  tend  par  son  poids  à  élever  le  centre 
de  gravité  du  navire  et  lui  fait  perdre  ainsi  de  sa  sta- 
bilité. (P^Oy,  CONSTRUCTION.) 

ACCON ,  s.  m.  CHALAN.  Espèce  de  bateau  dont  le 
fond ,  les  côtés,  l'avant  et  l'arriére  sont  plans.  On  em- 
ploie les  accons  à  transporter  le  chargement  des  navires 
de  l'endroit  où  ils  sont  mouillés  au  débarcadère,  et  ré- 
ciproquement. On  les  faik  remorquer  par  des  chaloupes, 
parce  que  leur  construction  qui  les  rend  propres  à  por- 
ter beaucoup  empêche  de  les  manœuvrer  facilement. 

AGGORAGE,  s.  m.  Résultat  du  travail  d'accorer. 
{f^oy.  le  mot). 

ACCORDER ,  t;.  a.  s'accorder  ,  v.  r.  Agir  ensem- 
ble,  de  concert.  . 

ACCORE,  adj.  ou  icoRc.  Côte  accore,  escarpée, 
taillée  à  pic  dans  la  mer. 

ACCORES)  ».  m.  Pièces  de  bois  qui  servent  à 
-éiayer  les  bâlîmens  en  construction.  On  les  distingue 
en  accores  du  fond ,  ceux  qui  soutiennent  le  fond  du 
bâtiment;  accores  du  fort,  ceux  qui  supportent  le  fort, 
et  accores  d'entre  deux  ceux  qui  sont  placés  entre  les 
premiers  et  les  seconds.  Il  y  a  aussi  des  accores  d'élrave 
et  d'étambot.  Les  accores  disposés  régulièrement  sur 
trois  lignes  reposent  sur  des  soles  [en  bois,  souvent 
même  le  terrain  sur  lequel  ils  sont  placés  est  renforcé 
par  un  ouvrage  en  maçonnerie.  On  les  empêche  de 
{lifaer  en  quelque  aeos  que  ce  aoit  arec  des  coins  et 
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des  morceaux  de  bois  en  forme  de  couaaina  appelés 
taquets. 

ACCORER,  V.  a.  Poser  des  accores*  On  emploie 
généralement  ce  root  pour  exprimer  l'action  d'étayer, 
de  soutenir,  de  fixer.  On  accore  le  lest,  on  accore  les 
cuisines,  etc.,  d'un  b&timent  abattu  en  carène ,  afin 
qu'ils  ne  tombent  pas  sur  le  côté  du  bâtiment  qu'on 
submerge. 

ACCOSTABLE,  adj.  Accessible ,  qu'on  peut  ac« 
coster  sans  danger. 

ACCOSTER ,  V.  a.  Toucher  par  le  côté,  se  mettre 
à  côté ,  s'approcher.  On  dit  accoster  la  terre,  accoster 
l'embarcadère,  etc.  —  Accoste  à  bord  !  commande* 
ment  à  une  embarcation  de  venir  à  côté  du  bâtiment. 

ACCOTÉ,  p,  n.  Incliné ,  couché  sur  le  côté.  Uo 
bâtiment  est  accoté,  lorsque,  surpris  par  un  grain ,  étant 
sous  Yoile,  la  force  du  vent  qu'il  reçoit  par  le  travers 
l'abat  sur  le  bord  opposé.  On  est  obligé  pour  se  relever 
de  sacrifier  ses  voiles  en  coupent  ses  écoutes  et  ses 
drisses,  quelquefois  même  d'abattre  sa  mâture.  Un 
navire  peut  encore  être  accoté  par  un  coup  de  mer  qui 
jette  tout  le  lest  sur  le  même  bord. 

ACCOTOIR ,  I.  m.  Synonyme  d'accore.  (Foy.  ce 
mot.  ) 

ACCROCHER,  v.  a.  Saisir,  arrêter  avec  des 
crocs.— Arrêter  avee  des  grappins  d'abordage  qu'on  a 
lancésdansles  manœuvres  d'un  bâtiment  pour  l'aborder, 

ACCUL,  s.  m.  Petite  crique.  Terme  particulier  aux 
Iles  françaises  de  l'Amérique. 

ACCULÉ,  adj.  Mot  qui  s'applique  aux  varangues 
pour  exprimer  leur  courbure.  On  dit  uneTarangue  ac- 
culée, une  varangue  demi-acculëe,  une  varangue 
droite,  suivant  qu'elle  a  plus  ou  moins  de  courbure, 
d'acculement.  Les  varangues  sont  d'autant  plus  ac- 
culées qu'elles  s'éloignent  plus  de  la  maîtresse  varan» 
gue  qui  est  droite. 

ACCULEMENT ,  s  m.,  des  varangues.  C'est  la 
distance  perpendiculaire  de  rextrémilé  de  la  varangue 
au  plan  prolongé  de  la  partie  supérieure  de  la  quille. 

ACCULER,  V.  n.  Un  bâtiment  accule  quand ,  dans 
le  tangage,  il  plonge  son  arriére  dans  la  mer.  Ce  mou- 
vement, qui  fatigue  beaucoup  l'arcasse,  provient  en 
général  d'un.e  trop  grande  différence  dans  le  tirant 
d'eau. 

ACORES,  s.  m.,  d'un  banc.  Ce  sont  les  approches, 
les  endroits  où  il  commence  â  s'élever.  Les  accores 
sont  désignés  sur  les  cartes  par  des  lignes  ponctuées. 

ADENTER,  v.a.  Lier,  joindre  ensemble  des  pièces 
de  charpente  à  l'aide  d'adents. 

ADENTS,  8.  m.  Espèce  d'ontaillo  ou  d'omboîture 
pratiquée  dans  les  pièces  de  charpente ,  principalement 
dans  les  pièces  majeures,  pour  assurer  leur  liaison  en- 
semble. On  dislingue  diverses  aortes  d'adenta  ;  lea 
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Adents  à  croc  et  ù  coutre  pratiqués  dans  les  pièces  qui 
font  fonctions  de  tirant;  les  adents  carrés  qui  joignent 
les  pièces  formant  les  bas  mâts;  les  adents  à  crémail- 
lère qui  servent  à  réunir  les  deux  pièces  de  bois  qui 
composent  une  vergue  d'assemblage,  et  sont  saillans 
sur  une  pièce  et  rentrons  dans  Tautre;  enfin  les  adents 
à  queue  d'aronde  qui  sont  les  plus  solides  ;  ils  ont  la 
forme  d'un  trapézolde,  de  sorte  qu'une  pièce  de  bois 
étant  adentée  de  cette  sorte  avec  une  autre ,  elle  ne 
peut  le  quitter  sans  rompre,  rentrée  de  Tadent  étant 
plus  étroite  que  le  fond. 

ADIEU-YA!  adv.  Commandement  pour  faire  iar» 
guer  les  écoutes  du  foc  et  de  la  grande  voile  d'étaie  et 
faire  traverser  Tartimon  lorsqu'on  veut  virer  de  bord, 
yent  devant. 

ADMINISTRATION  DE  LA  MARINE.  Les 
perfectionnemcns  que  l'administration,  cette  branche 
importante  de  l'économie  politique  moderne,  a  reçus  en 
France,  depuis  1789,  sont  très  remarquables.  Ils  re|K>- 
sent,  en  principe,  sur  la  centralisation,  et,  dans  l'appli- 
cation, sur  la  distinction  des  attributions  des  fonction- 
naires de  tous  les  ordres,  qui  était  une  conséquence  na- 
turelle de  la  division  nouvelle  des  pouvoirs  de  Tétat.  Ce 
système  a  ses  avantages  et  sesinconvéniens,  et,  comme 
toutes  les  institutions  humaines»  il  est  encore  suscepti- 
ble de  beaucoup  d'améliorations.  Il  a  du  moins  établi 
.un  ordre  sévère  dans  k  comptabilité  des  revenus  et  des 
.dépenses  publiques  ;  il  a  mis  fin  aux  monopoles  rui- 
neux des  fermes  et  des  fournitures  et  établi  une  surveil- 
lance permanente  et  scrupuleuse  dans  toutes  les  par- 
ties du  service.  On  objecte  qu'il  n'est  résulté  de  cette 
organisation,  ni  une  économie  dans  les  dépenses  géné- 
rales, ni  plus  de  rapidité  dans  l'expédition  des  affaires. 
Xa  centralisation  qui,  dans  aucun  cas,  ne  se  départ  de 
•sa  jalouse  souveraineté,  entrave  souvent  la  marche  des 
mesures  les  plus  urgentes  et  nuit  à  leur  enicacilé  par  des 
lenteurs  inséparables  du  formalisme  rigoureux  qu'elle 
impose  à  tous  les  actes  des  divers  fonctionnaires,  pour 
leur  imprimer  le  caractère  de  Tordre  et  de  la  légalité. 
D'un  autre  côté,  la  distinction  des  attributions  qui,  au 
fond,  repose  sur  les  idées  économiques  les  plus  sages  et 
les  plus  justes,  n'empêche  pas  des  conflits  préjudiciables 
aux  intérêts  publics  et  maintient  entre  les  fonctionnai- 
res d'ordres  différons  un  esprit  d'antagonisme  très  fâ- 
cheux. Ces  objections  peuvent  être  plus  ou  moinS' fon- 
dées ,  mais  il  est  impossible  de  ne  pas  reconnaître  qu'à 
côtéd'inconvéniens,  peut-être  inévitables,  notre  système 
d'administration  présente  dans  son  ensemble  des  avan- 
tages réels  et  une  organisation  hiérarcliiquo  qui  rend 
impossible  l'arbitraire  et  les  abus.  L'administration  par- 
ticulière de  la  marine  est  instituée  sur  les  mêmes  bases. 

Sous  Louis  XIV,  on  donnait  le  nom  d'officiers  de  plu* 
me$  ou  û'officiers  eiviU^  aux  fonctionnaires  adminislra- 
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tifs,  chargés  de  la  comptabilité  et  de  la  régie  des  porta. 
Les  rapports  de  ce  service  avec  le  service  militaire 
n'étaient  pas  suffisamment  réglés,  et  il  en  est  souvent 
résulté  les  plus  graves  inconvéniens.  En  1776,  TadmU 
nistration  de  la  marine  subit  une  organisation  nouvelle» 
elle  fut  entièrement  militaire.  La  régie  des  ports  et  des 
arsenaux  fut  donnée  au  corps  royal  de  la  marine  ;  on 
créa  des  commissaires  et  des  intendans,  qui  furent  seu- 
lement chargés  de  la  comptabilité,  mais  qui  sans  cesse 
en  lutte  avec  l'administration  militaire,  n'avaient  aucun 
moyen  de  contrôle.  Les  officiers  de  marine  paraissent, 
en  général,  regretter  cette  institution  qui  ne  serait  plus 
en  harmonie  avec  les  exigences  de  la  législation  et  des 
institutions  publiques. 

Aujourd'hui,  les  officiers  d'administration  sont  soumis 
à  d'importantes  études  ;  ils  forment  un  corps  distingué 
par  ses  lumières  et  qui  rend  à  l'état  d'importans  ser- 
vices. L'ordonnance  royale  du  31  octobre  1827  a  sage» 
ment  réglé  leurs  rapports  avec  les  officiers  de  marine, 
et  leur  action  ne  peut  nuire  en  aucun  cas  à  la  discipline 
et  à  Tordre  sévère  qui  doit  régner  à  bord  des  lâtimena 
de  l'état.  Ces  officiers  prennent,  suivant  leur  position  et 
dans  des  circonstances  prévues  par  l'ordonnance  régie* 
mentaire  que  nous  venons  de  citer,  les  titre  de  Com- 
missalre  d'amiée,  d'escadre,  de  divi$ton  et  de  commis 
d'adminislralion,  (Voy.  génie  nARinME,  législation, 
PRÉFECTURE.)  L'administration  delà  marine  chez  les  au- 
tres puissances  maritimes  est  essentiellement  militaire. 

ADOXI^ER,  V.  a.  On  dit  du  vent  qu'il  adonne, 
lorsqu'il  devient  plus  favorable. 

AÉRER ,  V.  a.  Faire  circuler  l'air  dans  les  parties 
intérieures  d'un  bAtiment  à  l'aide  de  manches,  de  ven- 
tilateur, etc. 

AFFALE  ,  être  affalé,  v.  p.  s'affaler,  v.  r.  S'ap- 
procher trop  près  de  la  côte,  au  risque  de  ne  pouvoir  en- 
suite se  relever.  Un  bâtiment  s'affale,  est  affalé,  lors- 
qu'il est  poussé  à  la  côte  soit  par  le  vent,  soit  par  les 
courans.  La  position  d'un  vaisseau  affalé  est  dange- 
reuse, il  est  souvent  forcé  de  se  laisser  échouer.  Aussi 
faut-il  éviter  d'approcher  sans  nécessité  des  côtes,  où 
l'on  peut  être  poussé  par  un  coup  de  vent,  qui  ne  laisse 
d'autre  ressource  que  de  louvoyer  sous  peu  de  voiles. 
Alors  vous  dérivez  à  chaque  bordée  et  vous  pouvez 
être  jeté  sur  une  côte  écore,  où  le  sauvetage  de  Téqui- 
page  devient  très  difficile.  —  Etre  affalé,  se  dit  aussi 
d'un  bâtiment  qui  a  dépassé  par  une  fausse  manœuvre 
l'endroit  où  il  voulait  aborder.  —  Un  matelot  s'affale, 
lorsqu'il  se  laisse  glisser  de  haut  en  bas  sur  une  ma- 
nœuvre, afin  de  descendre  plus  vile  sur  le  pont. 

AFFALER ,  v.  act.  Affaler  une  manœuvre,  l'abais- 
ser, peser  sur  elle  pour  vaincre  le  frottement  qui  la 
retient.  On  affale  presque  toujours  les  carguefonds  des 
voiles  ;  car  les  cargues  étant  larguées^  le  poids  de  la 
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voile  Dd  suffit  pas  pour  la  déployer.  On  dit  qu'un  ma- 
telot s'afTale  avec  telle  ou  telle  manœuvre,  quand  il 
embrasse  cette  manœuvre,  et  s'affale  par  son  propre 
poids  en  se  laissant  descendre  avec  elle* 

AFFINER ,  r.  a.  Le  temps  a/jliRe»  quand  il  devient 
plus  clair. 

AFFLEURER ,  v.  a.  Joindre  exactement.  Se  dit 
de  deux  morceaux  de  bois  qui  se  touchent,  sans  que 
Tun  dépasse  l'autre.  Par  exemple,  les  bordages  doivent 
affleurer  les  couples,  c'est-i-dire  doivent  y  être  bien 
ajustés,  les  toucher  de  partout. 

AFFOLÉE ,  adj.  On  dit  qu'une  aiguille  de  bous« 
sole  est  affolée^  lorsque  sa  force  magnétique  est  altérée, 
c'est-A-dire  lorsque  raigullle  affecte  uue  direction  diffé- 
rente de  sa  direction  naturelle,  ou  lorsqnelle  n'en 
affecte  plus  aucune.  ' 

Phisieurs  causes  différentes  peuvent  affoler  une  ai- 
guille aimantée;  les  principales  sont  les  orages,  les 
coups  de  tonnerre,  un  très  grand  froid,  les  aurores  bo- 
réales, les  treroblemens  de  terre,  les  éruptions  volca- 
niques et  le  voisinage  des  masses  de  fer.  Souvent  TaU 
tération  magnétique  no  dure  que  quelques  instans,  et 
Taiguille  revient  ensuite  d'elle-même  dans  sa  direction 
primitive  ;  mais  quelquefois,  au  contraire,  cette  altéra- 
tion demeure  permanente,  et  l'on  est  obligé  d*aimanter 
raiguille  de  nouveau,  (f^ojf.  aimant.) 

L'influence  des  aurores  boréales  a  été  reconnue  pour 
la  première  fois  à  terre,  par  le  célèbre  Graham  ;  depuis, 
il  est  peu  de  marins  qui  n'aient  eu  l'occasion  de  l'ob- 
server en  mer.  Pendant  toute  la  durée  de  ces  météores, 
qui  est  quelquefois  de  dix  A  douze  heures,  l'aiguille  ai- 
mantée éprouve  une  agitation  continuelle  et  une  dévia- 
tion plus  ou  moins  considérable,  non  seulement  dans  le 
lieu  où  l'aurore  boréale  est  visible,  mais  A  de  grandes 
distances  et  dans  des  lieux  où  aucune  trace  de  lumière 
i/apparaît  dans  l'atmosphère.  Comme  Taiguille  n'est 
alors  affulée  que  momentanément,  les  erreurs  qui  pour- 
raient en  régulier,  pour  la  marche  d*un  navire,  sont 
rarement  dangereuses. 

Il  n*en  est  pas  de  même  de  Tinfluence  de  la  foudre  ; 
seseffi^ts  les  plus  ordinaires  étant  de  renverser  les  pô- 
les de  l'aiguille,  ou  de  détruire  complètement  son  ma- 
gnétisme ,  elle  peut  avoir  de  trop  graves  ccaiséquences 
pour  ne  pas  éveiller  toute  rattention  des  navigateurs, 
^otts  rapporterons  les  faits  suivons,  cités  par  M.  Arago 
dans  sa  Notice  sur  ie  tonnerre  (Annuaire  de  1838). 

c  Yers  l'année  1675,  deux  bAtimens  anglais  mar- 
chaient de  conserve  dans  un  voyage  de  Londren  A  la 
Barbade.  A  la  hauteur  des  Bermudes^  la  foudre  brisa 
le  mAt  d'un  d'entre  eux  et  en  déchira  les  voiles  ;  l'autre 
ne  reçut  aucun  dommage.  Le  capitaine  de  ce  second  bAti- 
ment,  ayant  renuirqué  que  le  premier  virait  de  bord  et 
paraissait  vouloir  rotourner  «n  Angleterre»  demanda  la 
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cause  de  cette  détermination  subite,  et  n'apprit  pas  sans 
étonnement  que  son  compagnon  croyait  suivre  encore 
la  première  route.  Un  examen  attentif  des  boussoles  du 
l>Atiment  foudroyé  montra  alors  que  les  fleurs-de-lis 
des  roses  des  vents  qui,  d'abord;  comme  c'est  l'habi- 
tude, se  dirigeaient  au  Nord,  marquaient  au  contraire 
le  Sud,  ensorte  que  les  pèles  avaient  été  totalement 
renversés  par  le  tonnerre.  Cet  état  se  maintint  durant 
tout  le  reste  du  voyage.  » 

I  Dans  le  mois  de  juillet  1681,  le  navire  VAlbermale^ 
qui  se  trouvait  alors  A  unç  centaine  de  lieues  du  cap 
Cod^  fut  frappé  de  la  foudre.  Il  en  résulta  d'assez  gra- 
ves dégAts  dans  les  mAts,  dans  les  voiles,  etc.  Quand  la 
nuit  arriva,  chacun  reconnut  de  plus,  d'après  les  étoiles, 
que  des  trois  boussoles  qui  existaient  sur  le  bAtiment, 
deux  au  lieu  de  marquer  le  Kord  comme  précédemment, 
indiquaient  le  Sud ,  et  que  l'ancien  point  nord  de  la 
troisième  était  dirigé  à  l'Ouest.  >  —  Nous  ajouterons 
que  cette  dernière  aiguille,  rapportée  en  Angleterre, 
perdit  entièrement  ,sa  vertu,  tandis  que  les  deux  autres 
conservèrent  leur  nouvel  état.  (ColleeL  acad. ,  t.  ï^,part. 
étrang,) 

€  La  foudre  éclata  sur  le  navire  anglais  le  Dovety 
capitaine  Waddel ,  le  9  janvier  1748,  par  47^30'  de 
latitude  Nord  et  22<»  15'  de  longitude  Ouest  de  Green- 
wich.  Le  principal  mAt,  le  pont,  les  chambres  et  quel- 
ques parties  des  bordages  souffrirent  plus  ou  moins.  Les 
pôles  des  aiguilles  dont  lé»  quatre  boussoles  que  portait 
le  bAtiment  furent  renversés;  le  Nord  était  passé  au 
Sudt  et  réciproquement.  > 

c  Un  coup  de  foudre  détruisit,  il  y  a  quelques  années, 
le  magnétisme  des  quatre  boussotes  qui  existaient  A 
bord  du  brig  Méduse^  pendant  son  voyage  de  la  Gnayra 
A  LiverpooL  De  ces  quatre  instrumens,  deux  étaient  sur 
le  pont  et  deux  dans  la  chambre  do  capitaine.  > 

«  Le  coup  de  foudre  déjà  cKé  plusieurs  fois ,  qui 
frappa  le  New-  Yorky  en  1827,  eut  pour  effet  une  di- 
minution considérable  et  même  la  neutralisation  com- 
plète du  magnétisme  des  aiguilles  des  quatre  boussoles, 
dont  ce  bAtiment  était  pourvu.  > 

c  Les  renversemens  de  pôles  des  aiguilles  de  bous- 
soles par  l'influence  de  la  foudre  doivent  être  plus  fré- 
quens  que  les  physiciens  ne  l'imaginent.  Dans  le  court 
intervalle  de  1808  à  18C9,  j*ai  été  presque  témoin  de 
deux  événemens  de  cette  nature.  Le  premier  arriva  sur 
la  corvette  de  guerre  française,  la^aietne,  que  je  vis 
entrer  assez  endommagée  sur  la  rade  dePalma  à  Mal-» 
lorca;  le  second  sur  un  bAtiment  génois,  qui  Tint  se 
briser  sur  la  côte,  à  quelque  distance  i'Mger^  au  mo- 
ment où,  trompé  par  la  position  anomale  qu'un  coup 
de  tonnerre  avait  donnée  aux  boussoles,  le  capitaine 
croyait  faire  route  vers  le  Nord.  > 

On  trouve  dans  le  Mémoire  de  Fan^Swinden  {Mém^ 
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des  Savanà  ilrang.,  t.  yiii,  p.  200),  an  antre  fait  très 
Intéressant,  qui  prouve  que  le  tonnerre  n'a  pas  seule- 
ment la  propriété  de  renverser  complètement  les  pôles, 
mais  qu'il  peut  encore  les  altérer  dans  toutes  les  direc- 
tions. En  1749,  un  coup  de  foudre  brisa  le  grand  mât 
d'un  vaisseau  américain.  II  y  avait  dans  Thabitacle  deux 
boussoles  armées  d'aiguilles,  en  forme  de  losanges,  faites 
de  fil  d'archal  ;  dans  un  coffre  à  bâbord  du  vaisseau, 
onze  aiguilles  semblables,  non  suspendues  ;  et  enfin, 
dans  la  chambre  du  capitaine,  un  compas  de  variation, 
dont  l'aiguille  était  une  lame  d'acier,  ainsi  que  troisau- 
tres  boussoles.  Après  que  le  coup  de  foudre  eut  abattu 
le  grand  mftt,  les  treize  aiguilles  en  forme  de  losange 
avaient  toutes  subi  de  grands  changemens  ;  une.  de 
«elles  qui  étaient  dans  l'habitacle  se  dirigeait  vers 
VOuesty  l'autre  vers  VËst.  De  celles  qui  étaient  dans  le 
coffre,  il  y  en  avait  deux  dont  les  déviations  étaient  en« 
core  plus  grandes;  deux  autres  avaient  entièrement 
perdu  leur  vertu,  trois  avaient  quatre  et  huit  rumbs 
de  variations  ;  les  autres  variaient  de  deux  ou  trois 
fumbs.  L'aiguille  du  compas  de  variation  avait  complète- 
ment perdu  sa  vertu,  et  celles  des  trois  boussoles 
n'avaient  subi  aucun  changement.  Trois  ou  quatre  jours 
après  cet  accident,  un  officier  du  bâtiment,  M.  May^ 
observa  que  les  trois  aiguilles  qui  avaient  changé  de 
-huit  rumbs  se  rétablissaient  peu  à  peu.  Les  autres  cofl- 
cervèrent  leur  nouvel  état. 

Il  serait  inutile  de  rapporter  les  faits  qui  prouvent 
que  les  aiguilles  de  boussoles  peuvent  être  affolées  par 
d'autres  causes  extérieures ,  telles  que  le  froid,^  les 
temps  orageux,  ou  le  voisinage  des  masses  de  fer.  Nous 
ajouterons  seulement  que  l'effet  de  la  foudre,  pouvant 
aimanter  instantanément  la  multitude  des  masses  de  fer 
disséminées  dans  un  navire,  peut  créer  des  centres  ma- 
gnétiques assez  puissans  pour  déranger  les  aiguilles, 
lors  môme  qu'elles  n'auraient  point  été  affectées  elles- 
mêmes.  {P^OIJ.  A1GU1LLK  AIMANTÉE  et  BOUSSOLE.) 

AFFOURCHE,  s.  f.  Ancre  d'afiburche  ;  c'est 
rancre  spécialement  destinée  âafTourcher  le  vaisseau; 
elle  est  plus  petite  que  celle  des  bossoires.  {f^oy.  an- 
-CRE.)  —  A  l'ancre  d'affourche  est  étaliriguô  le  câble 
d*aflburche,  câble  qui  a  moins  de  circonférence  que 
les  autres  et  est  ainsi  plus  maniable. 
•  AFFOURCHER,  v.  a.  s  affourche^i  ,  v.  r.  C'est 
après  avoir  mouillé  une  première  ancre  en  jeter  une 
seconde  à  la  mer;  dans  cette  position  le  bâtiment  est 
au  sommet  d'un  angle  dont  les  câbles  forment  les  côtés. 
L'expression  alTourcher  a  été  consacrée  parce  que  les 
deux  câbles  qui  lient  le  bâtiment  â  ses  ancres,  ne  pou- 
vant Jamais  être  assez  raidis  pour  tenir  le  navire  en 
ligne  droite,  figurent  toujours  une  espèce  de  fourche 
lorsqu'ils  agissent  en  même  temps.  On  s'affiourche  afin 

*d*éviter  «a  vent  et  à  la  marée  dans  le  plus  petit  espace 
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possible.  On  est  aflbnrché  Est  et  Ouest  qdand  l'une  des 
ancre  est  dans  l'Est  et  Vautre  dans  l'Ouest.  Lorsqu'on 
doit  séjourner  dans  une  rade ,  il  est  convenable  de 
s'affourcher^  parce  qu'on  a  â  craindre  en  restant  mouillé 
sur  une  seule  ancre ,  soit  de  traîner  son  câble  ou  sa 
chaîne  sur  le  fond  et  de  l'endommager  ^  ou  de  faire 
une  demi-clef  sur  la  patte  supérieure  ou  sur  le  jouail  do 
l'ancre  et  de  faire  déraper,  en  évitant  au  vent  ou  â  la 
marée,  soit  de  la  cabaner  ou  de  casser  sa  patte  en  pas*- 
santverticalement  dessus,  soit  enfin  d'aborder  un  autre 
bâtiment  placé  dans  le  voisinage.  Pour  que  deux  vais- 
seaux mouillés  chacun  sur  un  pfed  soient  certains  de  ne 
pas  s'aborder  dans  Tévitage ,  il  faut  qu'ils  soient  placés 
&  au  moins  deux  encablures  et  deux  longueurs  de  vais- 
seau lun  de  l'autre.  Il  est  vrai  que  dans  les  cas  parti- 
culiers ,  où  l'on  n'a  le  temps  de  Inouiller  qu'une  seule 
ancre,  on  peut  faire  en  sorte  de  se  tenir  toujours  à 
distance  les  uns  des  autres ,  avec  ses  embarcations  ou 
en  mettant  le  perroquet  de  fougue  à  culer  et  en  éven- 
tant l'artimon  pour  empêcher  le  bâtiment  de  courir  sur 
son  ancre.  Enfin  il  est  bon  de  s'affourcher  pour  mieux 
tenir  contre  le  vent  et  la  marée. 

Dans  les  rades  où  il  n'y  a  point  de  marée,  on  s'affour- 
cheordinairementcarrémentaulraversier(/^oj.cemot), 
et  lorsque  le  vent  souffle  on  appelle  également  sur  ses 
deux  ancres.  Dans  les  mouillages  où  il  y  a  de  la  marée» 
comme  sa  direction  suit  communément  l'entrée  de  la. 
rade,  on  s'aflburche  ordinairement  â  peu  près  dans 
cette  direction.  L'ancre  qui  tient  le  vaisseau  contre  le 
flot  se  nomme  ancre  de  flot,  et  celle  qui  le  relient  con- 
tre le  jusant  ancre  de  jusant.  Ordinairement  la  pre- 
mière ancre  sert  d'ancre  de  flot,  car  elle  est  toujours 
la  plus  forte;  mais  si  les  vents  du  large  sont  moins  à 
redouter,  c'est  la  seconde  ancre  ou  Tancre  d'affourche 
qu'on  mouille  pour  ancre  de  flot. 

Comme  nous  l'avons  déjà  dit,  il  y  a  une  ancre  d'af- 
fourche particulièrement  destinée  â  aflburcher.  Cepen- 
dant on  peut  aivssi  s'aflburcher  sur  une  ancre  de  jet, 
si  le  mouillage  est  sûr ,  et  sur  une  grosse  ancre  dans  le 
cas  contraire.  On  peut  mouiller  l'ancre  d'afiburcho  do 
deux  manières  :  1»  en  la  faisant  porter  par  la  chaloupe  ; 
2°  en  la  portant  avec  le  bâtiment.  Si  l'on  veut  aflbur- 
cher  avec  une  petite  ancre,  â  l'aide  de  la  chaloupe, 
on  frappe  deux  erses.  Tune  sur  la  verge  de  l'ancre  à 
toucher  le  jouail ,  l'autre  sur  sa  croisée.  On  croche  sur 
la  première  la  caliorne  du  mât  de  misaine,  et  sur  la 
seconde  le  palan  d'étai.  Ensuite  après  avoir  largué  les 
serrebosses,  on  amène  l'ancre  tout  doucement  sur  l'ar- 
i-ière  de  la  chaloupe  dont  on  a  démonté  le  gouvernail , 
et  on  la  place  de  telle  sorte  que  le  jouail  soit  en  dehors 
de  l'arrière  de  la  chaloupe  et  dans  une  position  verti- 
cale ,  que  la  verge  porte  sur  son  rouet  et  les  pattes  sur 
ses  caisson?  qu*on  a  recouvert  d'une  forte  planche.  Poii 
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OD  Ate  les  erses  »  on  étalingne  à  l'organeau  do  Fincre 
DD  grelin  qu  on  garde  dans  la  chaloupe  et  au  bout  du«- 
quel  on  en  ajuste  un  autre  qui  reste  à  bofd.  L'orin  ayant 
été  frappé  sur  Vancre,  la  chaloupe  nage  vers  Tendroil 
où  elle  veut  mouiller,  se  dirigeant  quelquefois  avec  un 
compas  de  route»  et  on  commence  à  filer  au  fur  et  à  me- 
sure le  premier  grelin  qui  est  resté  à  bord ,  puis  la  cha- 
loupe file  le  second  Jusqu'à  ce  qu'elle  soit  à  distance  con- 
venable. Enfin  elle  mouille  à  force  de-bras  et  revient  au 
vaisseau ,  et  on  raidit  le  grelin  à  Taide  du  cabestan  où 
il  reste  tout  garni  après  avoir  été  solidement  amarré. 
—  Si  Ton  veut  alTourcher  avec  une  grosse  ancre  à  l'aide 
de  la  chaloupe ,  on  commence  par  en  mouiller  une 
petite  comme  il  vient  d'être  dit  précédemment ,  parce 
que  la  chaloupe  ne  pourrait  aller  à  l'aviron  jusqu'à 
l'endroit  où  elle  doit  mouiller  l'ancre  d'aiïourche,  étant 
chargée  de  l'ancre  et  ayant  à  vaincre  la  résistance 
qn'offre  son  câble  quoiqu'il  soilfilé  du  vaisseau.  Le  grelin 
de  la  petite  ancre  lui  servira  de  pointd'appuietellese  ba- 
iera dessus.  On  ne  place  pas  la  grosse  ancre  dans  la  cha- 
loupe de  la  môme  manière  qu'on  a  placé  la  première,  on  la 
suspend  à  l'arrière  de  la  chaloupe,  voici  comment  :  la 
chaloupe  présente  Tarrière  lorsque  le  jouail  de  l'ancre, 
dont  on  file  le  capon  et  la  bosse  debout ,  se  trouve  encore 
un  peu  au  dessus,  on  passe  une  cravate  sur  la  verge  et 
on  saisit  l'orin ,  puis  on  laisse  descendre  l'ancre  jusqu'à 
ce  que  le  jouail  soit  au  ras  de  la  partie  supérieure  de 
Farrière  de  la  chaloupe ,  alors  on  raidit  fortement  la 
cravate  et  l'orin,  qui  doivent  porter  sur  le  rouet,  et  ou 
les  fixe  solidement  aux  bancs  de  la  chaloupe.  Ainsi  l'an- 
cre se  trouve  suspendue  et  sa  longueur  estparallèleàla 
largeur  de  l'embarcation.  Ensuite  on  met  le  reste  de  l'orin 
dans  la  chaloupe;  on  laisse  dans  la  mer  la  bouée  qu'on 
saisit  par  son  aiguillette;  on  file  du  vaisseau  le  câble 
d'affourche,  et  la  chaloupe  reprend  la  route  qu'elle  a 
déjà  suivie  en  se  halant  sur  le  grelin  de  la  première 
ancre.  On  envoie  quelquefois  un  canot  qui,  lorsqu'on 
a  filé  une  certaine  longueur  du  câble,  le  saisit  et  lé  tient 
ainsi  soulagé  jusqu'à  ce  que  la  chaloupe  soit  rendue. 
Quand  celle-ci  est  à  l'endroit  désigné,  elle  avertit  le 
c^not  de  laisser  aller  le  câble ,  elle  largue  la  cravate  la 
première  et  l'orin  ensuite,  pour  que  le  jouail  ou  les  pat- 
tes de  Tancre  ne  s'engagent  pas  dans  le  câble,  et  l'ancre 
tombe.  La  chaloupe  termine  cette  manœuvre  en  allant 
lever  la  première  ancre,  tandis  qu'on  raidit  le  câble 
d'affourche  sur  le  bâtiment. 

On  affourche  à  la  voile,  lorsqu'on  n'a  point  de  cha- 
loupe à  la  mer,  ou  lorsqu'un  gros  temps  empoche  d'en 
faire  usage.  Dans  ce  cas ,  afin  d'avoir  en  dernier  lieu 
moins  de  chemin  à  faire  contre  le  vent  ou  le  courant , 
il  faut  premièrement  laisser  tomber  l'ancre  qui  doit  être 
du  côté  d'où  souffle  le  vent,  ou  du  côté  du  courant  » 
s'il  fait  calme*  Si  le  rent  on  la  marée  portent  à  l'en^ 
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droit  où  Ton  veut  mouiller,  on  fait  tâte  sur  la  première 
ancre ,  et  ensuite  on  se  laisse  dériver  vers  cet  endroit  en 
filant  du  câble.  On  peut  même,  pour  hâter  Topération, 
se  servir  de  ses  voiles  ou  d'embarcations  de  remorque. 
Dès  qu'on  a  laissé  tomber  cette  deuxième  ancre,  on  vire 
sur  la  première,  de  sorte  que  les  câbles  deviennent  tous 
deux  assez  raides  pour  ne  pas  faire  craiddre  que  le 
navire  faisant  force  sur  l'un,  l'autre  poussé  par  le  cou- 
rant ne  soit  porté  vers  son  ancre  et  ne  la  surjale. 

Il  n'est  pas  cependant  indispensable  d'exécuter  ccttor 
manoeuvre  telle  que  nous  venons  de  la  décrire,  on  peut 
même  la  faire  pour  ainsi  dire  en  sens  inverse  ;  c'est-à- 
dire  après  avoir  laissé  tomber  une  première  ancre,  gou- 
verner à  très  petites  voiles  sur  l'endroit  où  l'on  veut  . 
mouiller  l'ancre  du  côté  du  vent  ou  de  la  marée.  Une 
fois  rendu,  on  amortit  complètement  l'aire  du  navire 
et  on  borde  l'artimon  pour  venir  de  bout  au  vent.  La 
seconde  ancre  mouillée,  on  fait  tète  dessus,  l'on  file  de- 
là chaîne  et  on  vire  sur  la  première  ancre,  jusqu'à  ce 
que  le  bâtiment  soit  au  poste  qu'il  doit  occuper.  Cette 
seconde  manière  est  bonne  aussi  ;  mais  la  première 
nous  semble  préférable^  parce  qu'elle  abrège  le  travail, 
d'autant  mieux  qu'on  est  libre  d'attendre  avant  de  virer 
snr  la  première  chatne  que  la  marée  ait  une  direction 
favorable.  Du  reste,  c'est  aux  capitaines  à  se  décider, 
selon  les  circonstances  locales  et  accidentelles,  à  choi- 
sir celle  des  deux  méthodes  qui  est  le  plus  facilement 
praticable  dans  un  temps  donné.  On  ne  se  sert  géné- 
ralement du  câble  que  dans  celte  circonstance,  parce 
qu'il  a  sur  la  chaîne  l'avantage  d'être  plus  léger,  surtout 
dans  la  mer  où  il  déplace  un  plus  grand  volume  d'eau. 

Lorsque  par  une  circonstance  extraordinaire,  on  est 
forcé  de  mouiller  trois  ancres  pour  qu'elles  se  soutien-» 
nent  mieux  ensemble,  l'on  dit  qu'on  est  affourche  eti 
patte  d'oie  ou  en  barbe'  de  chat.  Mais  dans  un  coup  de 
vent,  et  quel  que  soit  le  nombre  d'ancres  que  l'on  ait 
au  fond,  il  est  presque  impossible,  à  cause  de  la  direc- 
tion diverse  des  câbles  et  des  chaînes,  et  de  la  longueur 
différente  des  touées,  qu'une  des  ancres  ne  travaille  pas 
plus  que  les  autres,  surtout  lorsque  les  chaînes  et  les 
câbles  prennent  des  tours.  Il  arrivera  peut-être  alors 
que  des  câbles  casseront  ou  que  le  navire  chassera  sur 
ses  ancres.  Sur  une  seule  ancre  au  contraire  et  avec  une 
biture  assez  forte,  on  rend  insensibles  les  efforts  du  tan- 
gage, dont  l'action  tend  à  faire  déraper,  d'autant  plus 
que  le  navire  se  trouve  plus  rapproché  de  son  ancre. 
La  fig.  5,  pL  II,  représente  un  bâtiment  affourche. 

AFFRAIGHIE,  s.  f.  Augmentation  de  la  force  du 
vent. 

AFFRAIGHIR ,  v.  a.  Le  vent  affraichit,  devient 
plus  fort. 

AFFRANGHIR,  v.  a.,  une  voie  d'eau.  Les  pompes 
«flrancbissent  nne  Toie  d'eau  lorsqu'ell^is  rejettent  plu5 
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d'eau  que  la  voie  n'en  fait  entrer  dans  le  bâtiment. 

AFFRETEMENT,  <•  m.  Louage  d*un  Davirc. 

AFFRÉTER,  v.a.  Louer  un  navire  de  quelqu'un. 
•^  Ne  pas  confondre  avec  fréter»  qui  signiGo  louer  son 
navire  à  quelqu'un. 

AFFRÉTEUR ,  s.  m.  Celui  qui  affrète,  qui  loue  un 
navire  de  quelqu'un. 

AFFUT ,  ».  m.  Cette  dénomination  s'applique  géné- 
ralement à  une  machine  de  bois,  qui  supporte  les  pièces 
d'artillerie  et  on  facilite  le  transport  et  Tusage.  C'est  en 
1338  que  Ton  s'avisa,  pour  la  première  fois,  de  se 
servir  en  France  de  canons  montés  sur  des  affûts. 
Mais  depuis  le  siège  du  château  de  Puy-Quilien,  en  Pé« 
rigord,  les  affûts  se  sont  prodigieusement  perfectionnés. 
Au  lieu  d'ôtre  de  simples  et  lourds  plateaux  reposant 
sur  le  sol ,  ne  permettant  que  difficilement  de  pointer 
la  pièce  suivant  une  direction  invariable,  et  ne  pouvant 
être  changés  de  place  qu'à  l'aide  de  voitures,  nos  affûts 
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aujourd'hui  sont  de  légers  chariots,  d'une  mobilité  toile, 
que  l'artillerie  peut  se  transporter  au  galop  d*uo  point  à 
un  autre.  A  bord  des  bâlimens,  comme  cette  mobilité 
n'est  utile  que  pour  renti'er  le  canon  ou  pour  le  mettre 
en  t^itterie,  en  faisant  sortir  par  le  sabord  la  volée  hors 
du  navire,  les  affûts  diffèrent  du  modèle  employé  dans 
les  armées  de  terre. 

Les  affûts  de.  la  marine  royale  sont  ordinairement 
faits  en  bois  d'orme  ou  de  chêne  ;  leurs  différentes  piè- 
ces sont  reliées, et  consolidées  entre  elles  par  des  bou- 
lons et  des  chevilles  de  fer.  Ils  se  composent  de  deux 
flasques  duntellées  par  degrés  dans  leurs  0,6  posté- 
rieures, d'une  entretoise  et  d'une  sole  pour  assembler 
les  deux  flasques,  de  deux  essieux  et  de  quatre  roues 
basses  et  plaines  sous  la  culasse  du  canon,  un  coussinet 
et  un  coin  de  mire  servent  h  élever  ou  abaisser  la 
pièce,  suivant  les  exigences  du  pointage.  L'extrémité 
vers  laquelle  'a  gueule  du  canon  est  placée  se  nomme 
tête  d'afl'ût^  l'autre  est  appelée  la  queue. 

Les  flasques  B  B  (pi.  III, /Sj.  1)  sont  les  pièces  prin- 
cipales; elles  s'élèvent  de  champ  et  de  chaque  côté 
pour  supporter  le  canon.  Elles  sont  chacune  formées 
de  deux  plateaux  de  bois  parfaitement  joints  ensemble; 
les  afl'ùts  des  pièces  de  quatre  sont  les  seuls  dont  les 
flasques  ne  sont  faites  que  d'un  unique  plateau.  Dans 
chaque  flasque,  vers  la  tète  d'affût,  on  pratique  une 
échancrure  de  diamètre  et  de  profondeur  proportionnés 
au  calibre  du  canon;  ce  sont  les encasiremcns  destinés 
à  recevoir  les  tourillons  ou  supports  de  la  pièce.  Mais 
pour  permettre  à  cette  pièce  de  tourner  librement  et 
de  s'incliner  au  dessus  et  au  dessous  de  l'horizon,  d'un 
angle  d'environ  quatorze  degrés  et  demi,  on  a  le  soin 
.  de  laisser  le  diamètre  de  l'encastrement  un  peu  plus 
grand  que  celui  des  tourillons  qu'il  doit  recevoir  et  do 
U  creuser  de  façon  qu'il  en  recouvre  les  deux  tiers. 
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Vers  la  queue,  chaque  flasque  a  quatre  adents  ou  de- 
grés qui  offrent  un  point  d'appui  facile  aux  pinces  et 
aux  barres  d'anspecl  que  l'on  emploie  pour  soulever 
la  culasse.  Enfin,  &  la  partie  inférieure  des  flasques,  est 
une  échancrure  circulaire  qui  donne  à  l'affût  plus  de 
grâce  et  de  légèreté  sans  le  rendre  moins  solide.  Aux 
0,4  de  la  longueur,  à  partir  de  la  tète,  et  aux  0,4  de  la 
largeur,  à  partir  du  bas^  on  perçait  dans  chaque  flasque 
un  trou,  appelé  trou  de  la  brague,  pour  recevoir  le  cor- 
dage de  ce  nom  destiné  à  borner  le  recul  du  canon; 
mais  aujourd'hui  les  bragues  vont  dans  une  cosse^  pla- 
cée à  cet  effet  sur  le  bouton  de  culasse. 

Il  est  inutile  de  faire  observer  que  les  flasques  et 
toutes  les  parties  d'un  afl*ût  sont  proportionnées  aux 
calibres  des  pièces  qu'elles  doivent  porter;  pour  éviter 
les  répétitions,  nous  donnons  plus  loin  un  tableau  indi- 
quant toutes  ces  dimensions  diverses. 

Ventretoise  est  la  pièce  C  qui,  vers  la  tète,  lie  les 
deux  flasques  ensemble.  Sa  grandeur  détermine  la  dis- 
tance qui  sépare  ces  deux  flasques.  Elle  est  placée  au 
dessous  des  encaslremens  et  repose  sur  l'essieu  de 
l'avant.  On  la  fixe  aux  flasques  par  un  embrèvement  de 
vingt  millimètres  de  profondeur ,  et  de  plus  elle  est 
traversée  dans  le  sens  de  sa  longueur  par  une  pièce 
de  fer. 

La  tôle  ou  semelle  AA  forme  le  fond  de  l'aiTùt  ;  elle 
est  arrêtée  et  fixée  sur  les  deux  essieux.  Sur  cette  pièce, 
se  placent  le  coussinet  et  le  coin  de  mire  ;  quand  les 
coins  et  le  coussinet  sont  enlevés  pour  mettre  la  pièce 
à  la  serre,  c'est  sur  l'extrémité  de  la  sole  que  retombe 
la  culasse. 

Les  essieux  DD ,  placés  au  dessous  des  flasques,  y 
sont  fixés  par  des  embrèvemens  et  des  chevilles  traver- 
sières,  perpendiculairement  à  la  longueur  de  raiïùt.  Le 
corps  ou  carré  de  l'essieu  est  de  forme  quadrangulaire. 
La  fusée  ou  museau  est  cette  partie  cylindrique  sail- 
lante de  chaque  côté  de  l'alTût  destinée  à  recevoir  les 
roues.  Ces  roues  sont  retenues  au  moyen  d'une  esse 
qui  se  place  dans  un  trou  pratiqué  perpendiculairement 
k  la  longueur  du  museau.  L'essieu  de  l'avant  est  situé 
de  manière  que  la  surface  latérale  des  roues  soit  dans 
le  môme  plan  que  chaque  flasque  à  la  tète  de  l'affût.  La 
position  de  l'essieu  de  l'arrière  est  déterminée  par  unu 
ligne  verticale  qui,  partant  de  son  axe,  aboutirait  à  peu 
près  au  milieu  du  second  degré  de  Taffût,  celui  de  la 
queue  étant  le  premier. 


Suit  U  Tablsau.) 


AFP  APP 

TABLEAU  DES  DIMENSIOIVS  DES  PARTIES  EN  BOIS  DES  AFECTS. 
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H  entre  eocora  daita  la  copatruction  des  «rfùta  plu- 
lieDn  pièces  en  fer. 

Deux  boulonf  carrés  traversent,  aTont-nons  dit,  l'if- 
fm  peqmidiculairement  ft  sa  longueur  pour  aiasinbler 
les  flasques  pins  aolidement.  Le  boulon  de  l'avant  est 
placé  en  dessous  et  vis-à-vis  des  encastremens,  et  tra- 
vene  l'entretoise.  Celui  de  l'arrière  est  i  cioquante- 
qnatre  millimètres  au  dessus  de  la  sole.  Ces  deux  pièces 
tiennent  en  même  temps  aux  deux  flasques,  les  soi- 
vantes  au  contraire  n'appartiennent  qu'A  une  seule. 

La  tète  de  chaque  flasque  est  quelquefois  garnie  de 
deax  bandes  de  fer  de  deux  millimètres  d'épaisseur , 
nommées  léiet  d'affit,  mais  on  semble  les  avoir  entiè- 
remeat  sopprimées  dans  les  coostmctions  actuelles. 

Cheville*  à  tète  plaie.  Ce  sont  deux  pièces  de  fer 
carrées,  placées  an  avant  de  l'encastrement,  qui  tra- 
versent chacune  des  deux  flasques  et  lessieu  de  l'avant. 
iDeox  aatres  chevilles  à  tète  plate  sont  placées  en 
arrière  des  eecastreroens,  traversent  les  flasques  seuIcH 
ment,  ont  comme  les  premières  une  partie  saillante  au 
dessus  des  flasques,  pour  recevoir  les  sus-bandes. 

Chevilles  i  tète  ronde.  Elles  servent  è  lier  ensemble 
les  denx  parties  des  flasques,  sont  placées  en  avant  du 
premier  degré  et  répondent  an  milieu  du  cintre. 

Chevilles  A  tète  carrée.  Elles  traversent  les  flasques 
et  l'essien  de  l'arrière  en  avant  deson  axe,  sont  placées 
snrle  second  degrd.  On  les  appelle  aussi  chevilles  à  tète 
perdue,  parce  que  leur  tète  est  incrustée  dans  le  bois. 

X/Cs  deux  grands  œillets  placés  sur  le  dernier  d^^ 
de  chaque  flasque  servent  A  accrocher  les  palans  de 
cdté;lettr  queue  traverse  l'essieu  enarrièredesonaxe. 

1^8  petits  œillets  sont  placés  en  dehors  des  flasques  ; 
on  y  accroche  aussi  les  palans  de  cèté. 

Lessus-baodes  sont  deux  pièces  ea  fer,  dont  le  mi- 
lieu est  concave.  Elles  se  ptacenl  sur  les  tourillons  et 
sont  maintenues  par  des  clavettes  qu'on  introduit  dans 
les  morlaisea  des  chevilles. 

CberiUea  et  œillets  soQt  «rrètés  par  des  ècrona,  det 


rivores  ou  des  elavettes.  I^es  écroas  sont  préférables, 
car  ils  sont  fort  solides  et  permettent  de  démonter  et  de 
remonter  facilement  les  aCTAIs.  On  met  contre  les  flas- 
ques, sous  chaque  ècrou,  une  rosette.  EnCn,  des  frittes 
ou  anneaux  plats  sont  entrés  rorcément  à  l'extrémité  de 
chaque  fuséed'essieu,  pour  les  empèclier  de  travailler 
et  de  se  fendre. 

Comme  on  te  voit,  des  nécessités  locales  ont  fait  mo- 
difîer  la  forme  et  les  accessoires  des  affâts  marins,  qnl 
ditfèrent  beaucoup  de  ceux  de  terre.  Mais  ils  n'en  jonîs* 
sent  pas  moins  de  grands  avantages,  et  souvent  on  lee 
a  employés  de  préférence  pour  armer  les  courtines  et 
les  bastions.  A  Gibraltar,  en  1776,  on  ne  se  serrait 
dans  les  forts  qne  d'aOÛts  en  fer,  semblables  à  ceux  de 
la  marine.  C'est  qu'en  effet  ils  sont  très  solides,  tien- 
nent  peu  de  place  et  offrent  par  conséquent  moins  de 
prise  aux  coups  de  l'ennemi. 

Depuis  qne  les  caronades  ont  renqtlacé  les  caDOoa 
des  gaillards,  il  y  a  de  plus  à  bord  des  aiTâts  appropriés 
au  service  de  cette  artillerie,  t'affût  de  ces  pièces  se 
compose  1°  d'un  ch&gsis,  large  plateau  de  bois,  placé 
sur  denx  supports  qui  l' élèvent  de  dix  centimètres  envi> 
ron  an  dessus  du  pont;  2°  d'une  semelle  superposée 
au  châssis,  formée  de  deux  pièces  de  btns  joiiitaf 
ensemble  par  deux  traverses.  Cette  seconde  pièce  est 
munie  d'un  pivot  qui  se  trouve  engagé  dans  un  bri- 
quet ou  coulisse  longitudinale  du  chAsais.  A  sa  partie 
antérieure  et  sur  son  axe,  ce  chOssis  est  armé  d'un  pi- 
ton qui  s'engage  dans  une  crapandine  du  plat-bord, 
placée  sur  la  ligne  médiane  du  sabord.  La  coulisse  est  k 
feuillure  et  permet  A  la  sole  d'obéir  au  mouvement  de 
recul  de  la  carosade.  La  parlie  postérieure  de  la  semelle 
est  percée  d'un  trou,  oA  l'on  engage  lo  levier  de  poin* 
tage,aumoyenduquelonliait  tourner  la  pièce  lorsque  le 
feu  doit  être  oblique.  A  la  partie  supérieure  est  une 
crapaudine,  dans  laquelle  on  engage  la  caronade  par  > 
son  piton  A  l'aide  du  boulon-tourillon.  Ainsi  elle  se 
trouve  fixée  et  peut  se  mouvoir  dans  un  plan  vertical . 
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passant  par  son  axe,  mouvement  nécessaire  pour  poin- 
ter au  dessus  et  au  dessous  de  Thorizon.  Une  vis  cfe 
pointage  placée  sur  l'arrière,  sert  à  élever  ou  abaisser 
la  culasse  à  volonté.  Cette  vis  passe  dans  l'écrou  du  bou- 
ton de  culasse  et  va  s'appuyer  sur  la  semelle  ;  une  tna- 
nivclle  la  fait  tourner,  l'écrou  monte  ou  descend  et  en- 
traîne la  culasse  de  la  caronade.  Après  le  pointage,  oii 
place  un  coin  de  mire  sous  la  pièce,  et  Ton  fait  tourner 
H  vis  pour  l'éloignar  de  la  semelle,  où  elle  irait  frapper 
sans  cette  précaution,  lorsque  la  caronade  fait  fetf. 
Souvent  la  détonation  déplace  le  coin,  et  alors  la  vis 
rétombe  sur  la  semelle.  Pour  parer  à  cet  inconvénient, 
M.Dupouya  imaginé  un  ressortfixé  au  coin  et  à  Taffût, 
qui  tend  toujours  à  pousser  le  coin  sous  la  culasse. 

De  même  que  les  caronadesjes  canons  de  galère,  de 
chaloupe  canonnière,  de  felouques  et  autres  bâttmefn^ 
A  rames,  ne  sont  point  non  plus  montés  sur  des  atTûlâ  à 
roueà  ;  ils  sout  établis  sur  des  affûls  à  coulisse,  qu'on  ne 
peut  orienter  ni  à  droite  ni  A  gatrche.  Dans  ce  cas,  cet 
ÎDConvénient  n'a  pas  d'importance,  puisque  cette  artille- 
rie est  en  chasse  et  qu'on  gouverne  directement  vers 
Tobjet  sur  lequel  on  veut  tirer.  On  a  imaginé  pour  Ic^s 
grands  navires  différentes  sortes  d'affûts,  aussi  à  ca\i- 
lîsse,  portés  sur  une  espèce  de  traîneau  à  pivot,  tcâ  af- 
fûts auraient  peut-être  l'avantage  de  se  manœuvrer  plds 
vite  et  avec  mpint  de  monde;  ils  permet (l-aient  de 
charger  en  dedans,  en  faisant  nn  qirart  de  conversion ,' 
dé  serrer  le  canon  )e  long  du  bord,  ce  qui  rtnôrnH  le 
ronKa  piua  doux  et  moins  fatigant  pour  le  navfre  ;  m^H 
ils  seraient  beaneoap  phis  kyords  que  les  aiïâts  ordi^ 
naires  et  ils  embarrasseraient  les  fronts. 

AGANTER,  v.  a.  Vieux  mot  qiii  signifie  atteirrd^c, 
attraper,  joindre. 

AGE  DE  LA  LUNE.  On  désigne  par  cette  exprès- 
non  le  nombre  de  jours  éeonlés  éepBki  que  la  lutte  tf 
été  nouvelle,  en  y  comprenant  le  jour  même  où  cette 
phase  a  en  lien.  Par  exemple,  si  la  nouvelle  lufre  est 
tombée  le  15  d'un  mois,  le  16  de  ce  mois  êoh  âffè  e^t 
2,  le  17  il  est  d,  et  ainsi  de  suite.  L'âge  de  la  lune 
sert  à  ealculer  Theure  de  la  pleine  mer ,  dans  un  porl 
dont  on  connaît  Vétablissemetit,  ou  bien  à  calculer  c^l 
étatrffssemeni  lorsqu'on  a  observé  l'heure  de  la  pleifre 
mer  nn  jour  déterminé  {Fby.  établisseméint  et  HAdÊe). 
Comme  on  trouve  cet  Age  indicé  pour  tons  les  jours  de 
chaque  mois  dans  la  plupart  des  almanachs,  et  parti- 
cnlièrement  dans  la  Connat^^anc^  des  temps,  livre  dont 
les  marins  ne  sauraient  se  passer,  nous  ne  rapporterons 
pas  ici  les  procédés  grossiers  et  inexacts  donnés  dans 
les  anciens  traités  de  navigation,  pour  calculer  les 
phases  de  la  lune  au  moyen  dé  Tépaete  de  l'année  cou- 
rante. Nous  exposerons,  d'ailleurs,  aux  mots  luné  et 
PHASE,  tons  les  éiémens  nécessaires  à  la  parfaite  intellt- 
gence  de  la  question. 


Ai^ITATIO^ToE  LA  Mfia.  {f^oy.  mer.  ) 

AGl^Alft ,  s.  m.  Virole,  petite  plaque  en  fer  ou  en 
cuivre,  percée  par  le  milieiï  pour  laisser  passer -la 
pointe  du  clou  qui  doit  être  rivéf  dessus. 

AGREER ,  V.  a.  Travailler  atix  agrès  ou  prépàtef 
les  agrès  d'uh  bâtiment. 

AGRÉEUR  ,  i.  m.  Celui  qili  travaille  adi  agréa. 

AGRÉNER  ,  V.  a.  Vider  l'eau  d'on  bâtiment,  d'nne 
embareali<m« 

AGRÈS,  i,  m.  Nom  collectif  par  fequel  on  désigne 
tout  ce  qui  cotrcerne  la  ih'âture  d'un  vaisseau.  Un  bâti- 
ment qui  éort  du  port  avec  ses  bas  mâts  doit  être  muni 
ens^ite  de  ses  agrèsy  c'est-â-dire  do  ses  mâts  supé- 
rieurs, de  ses  vergues  et  de  ses  voiles.  A  tout  ce  sys- 
tème, il  faut  une  solidité  suffisante  pour  résister  aux 
raffales ,  oif  tmt  esclllations  ^rOdttiteS  par  une  ^ro^se 
mer,  et  le  jeu  nécessaire  pour  oriente^  IcS  voiles  qtif 
communiquerofft  an  nnrtre  une  partie  de  là  tMésse  du 
vent.  Ce  Sont  des  cordages  qui ,  par  leàir  forée  et  leti^ 
soujylesse,  procurent  cette  solidité,  oii  permettent  les 
motfvcmens  <fa>xlèe  la  mancenvre. 

f^  ra^tè  lo^ittfdrhal  déterminé  patt  M  ^mlle,  i  peti 
l^cs  au  Centre  du  bAtriheirt  (  Foy.  pL  i,  fig,  ï),  a'éfete 
le  grand  mât  ^  sur  TavAnt  est  le  nfiât  de  misaine,  et  snt 
Varriéie  le  fÉfi^  d'artlmô>A.  Ghaénn  de  ces  «nfttâf  se'  com- 
pose &ttti  bas-mât,  ffntt  fnât  de  htine,  d*nn  rhàt  de  per- 
roquet et  d*tm  mât  de  cacatois.  Un  autre  mât  Appelé, 
le'  bèaufité,  passe  au  deSM?  de  Tépèron  ;  il  ëÈt  frfelhtè, 
landié  qne  le<r  aufreâf  ofitt  mie  direction  verticale.  Lea 
(fîÈhite  èolofmel  (fëi  svftent  dontiont  (es  (iroffis  de^  dif- 
féréntesr  \ï9itiM  rpfi  éeh^lltneht  ces  iiiâts  : 


Mât  de  perroquet  de   fou-    , 
gue ..........;...    B 

Màtde  perraclie..' O 


Mat  de  cacatois  de  perru- 
che  


D 


MAt  de  Beaupré P 

Bout  dehors  de  beaupré  ou 
MfoA  de  tôt .• Q 

BdKat  dthotê  oti  bâton  de  énti 
foc R 


Grond  mât £ 

Grand  rnAt  de  bune F 

Wlit  de  grand  pef roqnét. . .  G 

Mhi  de  grand  caeaiols. . ...  H 

M&t  de  misafne K 

PetUinaide  hlinè L 

M&t  de  petit  perroquet. ...  M 

Mât  de  peut  cacatois N 

Màt  d'aftlmon A 

On  volt  encore  d^ms  fa  fiff.  nn  quatrième  mut  ttffàftt, 
proposé  prff  le  vtce-ami^al  VHlaumez,  mais  ^nl  n'a  point 
été  accrpté.  (Foy.  rKfio^tR  ) 

CIraqne  mât  de  èacatols  est  terminé  par  imc  flèclie, 
dent  Texlrémilé  supérieure  a  la  forme  d'un  tenon  pour 
recevoir  n^e  pomme  en  bois,  mtmie  de  deux  réita,  o6 
passent  les  drisses  des  flammes,  dès  guidons,  dea  pavil- 
lons pour  signaux  de  jour,  et  des  fanaux  ponr  afgnaut 
de  nuit.  Quelquefois  on  supprime  les  mâts  de  cacatofs,  et 
alors  ce  sont  les  mâts  de  perroquet  tp6  sont  tei^^rnéa  en 
Oèèfie.  Quand,'  pour  les  mativafs  pavagety  les  mMa  de 
perroquet  s'emploient  sans  flèches  et  saiis  mtlf  Aecf^' 

ctloia,  on  les  appelle  blfioat  fTHyer^  Eftfliii  tri  fitk^ 
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to^Mrr^  iuriB^W^  iMioAtf  (N  9omme$  tuopl  alors 
P<WpI#!^  m  4m  f PM»  pl?cé4  H^r  le«  Aècfie^  tribord 
l»!  MiiEH'd}^  et  i^fi»  girai|0U«8  toiirnent  an^jur  de  c«8 
paratonnerres  dont  la  chaîne  deaceiid  jiiaqM'4  Ia  fn9f  • 
)^e  fy^tèiw  4t»  vergiief  cQmprieiyd  : 


La  yer^e  die  grand  hunier. 
La  Yergue  de  grand  perroquet. 
La  tergue  de  grand  cacatois. 


Lj  rergue  sèc)i9  o^  barrée. 
La   Terg^e  de   perroquet  de 

fougue. 
La  tergue  de  perruche. 
La  vergue  de  eacalals  de  per- 


La  Tergue  de  civadièfe. 


1#  fpffiv  d»  llMHto«- 
l^  rergpe  de  pefit  filMiier. 
La  rergue  de  petit  perroquet. 
La  yergue  de  petit  cacatois. 

Toutes  ces  vergues,  excepté  la  vergue  sèche  ou  barrée 
et  la  vergue  de  civadière,  portent  des  Toiles,  qui  don* 
nent,en  général,  leur  nom  aux  vergues  auxquelles  elles 
sont  lacées  par  leur  ralingue  supérieure  appelée  têtière. 

Cette  Yoiiure  eomprend  : 

Folles  carrées  : 

La  grand^voile 7 

Lepaod  hiiniar a 

Le  grawl  pjBmUil^ :    |0 


Le  petit  ptrroqaet 

Le  petit  cacatois S5 

Le  perroquet  de  fougue. . .  1 

La  perruche 2 

Le  cacatois  de  perruche. .  5 


La  misaine 20 

Le  petit  hunier 21 

La  graad'voile,  la  mîsaiMe  at  leora  hoaiera,  s'appè- 
leot  eDaanbld  les  qoatre  Toiles  majeares.  Toutes  a^ 
Toilaa  soat  des  trapèzes,  dont  les  ralingues  borizoalales 
aoBi  paraiièles,  tandis  que  les  ralingues  de  chute  vont 
en  dirergeant.  On  les-  désigne  cependant  soqs  le  noln 
eoHectif  de  voiles  éarrées,  pour  les  distinguer  des  voilas 
triangelaii^s  dites  latines,  qui,  avec  d'autres  voiles  tra- 
pézoïdales appelées  auriques  (ayant  leurs  ralingues  de 
ehute parallèles),  sont  établies  sur  les  étais»  ou  pour  ne 
pas  les  fatiguer,  s«r  les  drailles  qui  leur  sont  parallèles. 

Sur  les  étais  du  grand  màtou  sur  les  drailles  corres- 

ffespondantes,  sont  : 

Voiles  (Pétai  : 
La  veils  du  grand  étal ,       T  Elle  ne  $'in$Ulc  que  dans  les 

an  la  p^iiii||»use.  (    forts  mauvais  temp^. 

ta  grand'voUe  4*étsl,  ojui 

voUe  d'étai  de  hune. . . . 
La  votte d'étal  de  perroquet . 
Laveile  d*étal  de  grand  ca- 

catsis. .-■*•••.•••••...    \i 

jDea  voilas  d  etai  sont  baUas  baa  at  serri^ea  syr  l'ar- 
riéra da  vAli^  piifaioef 

Sur  les  étm  du  oiAi  (l'artiioan  qm  «yr  lai  draUlai , 
sont 


Ces  voiles  sont  halées  iMs  et 
serrées  sur  l'arrière  du  grand 
mit. 


14 
16 


Entre  Tuoe  et  l'autre,  est  une 
voile  supplémentaire  appelée 
contre  ou  fausse  voile  d'étai. 


|4  v«^  fm  d^ijimon, 
ou  le  fioc  d'artimon si 

La  voile  d'étai  de  perroquet 
de  fougue,  ou  le  diablotin.     4< 

la  velle  d^étal  de  perruche,     a 

La  ToU^  d'étai  ds  cacatois 
d9  parni^« »...     § 
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Toutes  ces  voUes  d*itai  son^  airjqiiea  ;  ^Uei  da  mât 
de  Qtisaifie  soo^  latines  et  prennent  le  noin  de  foes»  qu'on 
Résigne  ainsi  ; 

PeUtCoc 28/- 

Grand  foc.* 29  j  Tous  ces  focs  sont  haléi  basft 

Faux  foc. . .  4 30  j    serrés  sur  le  beaupré. 

Clin  foc 31  \^ 

A  l'arrière  du  niàt  d  artimon,  on  trouve  deux  voiles 
auriques,  la  brlgantioeet  Tartimon,  qui  sontenverguées 
sur  la  corne  d*artimop  ou  pic.  Cette  corne  est  munie 
d'une  mâchoire  qui  s*appuie  contre  le  màt,  et  de  là  elle 
s'élance  vers  l'arrière,  en  s'élevant  de  20^  à  peu  prés 
au  dessus  de  l'horizontale.  Elle  est  maintenue  dans  sa 
position  par  un  palan  appelé  martinet,  qui  part  de  {a 
tète  du  mât  d'artimon,  et  par  des  palans  de  garde  qui, 
frappés  vers  la  partie  extérieure  de  la  corne,  qu'on 
appelle  plus  particulièrement  le  pic,  arrivent  aux 
deux  extrémité^  latérales  du  couronnement.  Uqe 
autre  espèce  de  vergue,  appelée  béme  ou  gui^  sert 
à  border  la  brigantine  et  l'artimon.  Ceç  deux  voiles  qe 
servent  pas  à  la  fois,  et  l'artimon  étant  plus  petit  et 
plus  fort  s'établit  durant  le  mauvais  temps.  Quelquefois 
même,  pour  ne  pas  exposer  cette  dernière  voile,  on  Iq- 
stalle  une  voile  plus  petite  encore»  de  forme  triangu- 
laire, nommée  foc  décape. 

Bonnettes.  —  Des  voiles  appelées  bonnettes  peuvent 
encore  être  hissées,  tribord  et  bâbord,  au  grand  mât  et 
au  mât  de  misaine,  aux  bouts  des  vergues  de  perroquet 
et  sur  des  bouts  dehors,  que  portent  les  vergues  de  hu- 
nier et  les  basses  vergues.  Ces  voiles  ne  servent  que 
par  un  bon  vent  et  par  un  beau  temps. 


Bonnettes  de  grand  hunier.      9 
Bonnettes  de  grand  perro- 
quet     11 

Bonnettes  de  misaine  ou 


bonnettes  basses %k 

Bonnettes  de  petit  hunier.  25 
Bonnettes  de  petit  perro- 
quet  ...»  26 


Il  y  a  encore  trois  bonnettes  pour  la  brigantine,  ee 
sont  : 
La  bonnette  de  gui.  |  La  bonnette  de  sous-gul.  |  Leflëche-en-cn). 

Pour  complélef  lj9  tableau  que  nous  venons  de  traper, 
npus  devons  parler  des  cordages  eipployés  à  la  tenue 
4)es  mâts  et  au  jeu  (des  voiles;  en  d'autfçs  teraipp,  djos 
manœuvres  dormantes  et  courantes. 

Les  m^nœ^vre^  dornianles  comprepnept  le9  baubaps> 
étais  et  gal-baubanç. 

Sur  lies  jottereau)^  daf  bas  mâts^  on  a  chevillé  les 
élpogjs,  qifi  ^ont  pptaillés  pour  mieux  faire  corps  avec 
la  i^^p  du  ipât.  Chaque  élpiygis  est  entaillé  en  outre  en 
arrièfe  et  en  avant  4n  mât,  et  il  rp(oit  à  angle  droit  les 
traversins.  Lo  traversin  de  l'arrière  touche  le  mât,  ce- 
lui  de  Tav^f^t  ep  est  â  une  distance  un  peu  plus  graq^ 
gi)e  l'épaisseur  du  pied  ou  de  la  caisse  du  piât  de  luvt.e. 
Autour  des  mâts  et  au  dessus  def  élongis  et  traversins, 
^t  uu  ^i]urrQlet  d9  Ci)F4^  Wl^k  Ji^wir  |e  frpttt* 
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noent  et  à  supporter  le  poids  des  manœuvres  dorman- 
tes* C'est  là  que  les  haubans  sont  capelés.  Un  m^me 
cordage  doublé  par  le  milieu  de  sa  longueur  et  formant 
une  boucle,  sert  pour  deux  haubans.  Il  y  en  a  dix  ou 
douze  de  chaque  bord  pour  un  grand  mât  de  vaisseau. 
On  en  compte  un  de  moins,  tribord  et  bâbord,  au  mât 
de  misaine,  et  quatre  de  moins  au  mAt  d'artimon.  On  a 
eapolé  successivement  une  paire  d'un  bord  et  une  paire 
de  l'autre.  Les  haubans  qui  sont  par  le  travers  du  mât 
ont  été  capelés  les  premiers,  et  Ton  a  Gni  par  ceux  qui 
«'en  éloignent  le  plus  sur  l'arrière.  Les  extrémités  des 
haubans  recevaient  des  caps  de  mouton  ou  tètes  do  mort, 
qui  correspondaient  à  un  des  caps  de  mouton  de  poite- 
hauban  :  ces  extrémités  étaient  fixées  par  un  cordage 
appelé  ride,  qui  passait  dans  tous  les  trous  des  caps  de 
mouton.  On  a  maintenant  adopté  des  rides  en  fer  à  cré- 
maillère, très  commodes,  pour  le  ridage  desf  haubans. 
Les  caps  de  mouton  ont  disparu  et  le  grément  est  de- 
venu plus  léger.  On  a  encore  imaginé  des  rides  à  vis, 
fixées  aux  haubans  et  engagées  dans  des  écrous  cloués 
aux  porte-haubans. 

Des  enfléchures  on  échelons  en  quarantainiers  sont 
fixées  par  une  demi-clef  sur  les  haubans  des  bas  mâts, 
des  mâts  de  hune  et  de  perroquet.  Elles  ne  dépassent 
pas  les  trelingages. 

A  la  hauteur  du  bas  des  jottereaux,  les  haubans  de 
chaque  bord  sont  croisés  par  de  petites  barres  de  fer 
rondes  appelées  quenouillcttes,  couvertes  de  limandes 
goudronnées.  Le  trehngage  est  un  bridage  des  haubans 
de  tribord  à  ceux  de  bâbord,  fait  à  l'aide  d'un  fort  filin 
passant  et  repassant  d'une  quenouillelte  à  l'autre.  Il  se 
trouve  à  la  hauteur  où  Ton  établit  la  vergue  du  mât. 

II  y  a  encore  des  haubans  volans  qu'on  nomme  pata- 
ras»  faits  en  gros  cordages  qui  ont  subi  tout  leur  allon- 
gement. On  en  compte  trois  pour  chaque  bord  et  pour 
chaque  bas  mât  ^  on  ne  s'en  sert  que  lorsque  les  hau- 
bans sont  vieux,  avariés,  ou  que  l'on  craint  un  mauvais 
temps.      ' 

Les  étais  et  les  faux-étais  sont  capelés  par  dessus  les 
haubans;  ils  servent  à  consolider  le  mât  contre  les  efforts 
provenant  de  l'avant,  tandis  que  les  haubans  les  main- 
tiennent par  l'arrière  et  par  le  travers  de  chaque  bord. 
Les  étais  n'ont  qu'une  branche;  une  de  leurs  extrémi- 
tés porte  un  œillet  dans  lequel  passe  l'autre  extrémité; 
on  fait  courir  ainsi  t'étai  jusqu'à  ce  qu'une  pomme  faite 
à  peu  de  distance  de  l'œillet  arrête  ce  mouvement.  On 
forme  de  cette  manière  une  boule,  appelée  collier  d'étai. 
On  peut  encore,  avec  une  épissure,  donner  à  Textré- 
mité  supérieure  de  l'étai  deux  branches  qui  s'aiguil- 
lettent  sur  l'arrière  du  capelage  des  haubans  ;  ce  pro- 
cédé rend  plus  facile  le  changement  d'un  étal.  On  ride 
Textrémité  inférieure  qu'embrasse  une  moque,  au 
moyen  d'une  autre  moque  eatropée.  Cette  estrope  s'ap- 
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pelle  faux-collier  d'étai.  Les  étais  sont  ridés  avant  les 
haubans.  Après  le  ridage,  le  mât  est  fortement  consolidé 
par  des  coins  contre  Tétambrai  du  pont.  Ces  coins  sont 
recouverts  de  braies. 

Le  mât  d'artimon,  les  mâts  de  perroquet  et  de  caca- 
tois n'ont  qu'un  étai.  Le  mât  de  misaide  a,  pour  les 
mauvais  temps,  Un  étai  de  tangage  qui  s'aiguillette  au 
dessous  des  étais,  et  se  raidit  au  moyen  d'une  caliorne 
sur  le  bout  de  l'étrave. 

Sous  le  capelage  des  haubans,  est  un  bout  de  cordage 
appelé  pendeur  ou  peutoir,  garni  à  son  extrémité  infé- 
rieure d'une  cosse,  qui  sert  à  accrocher  des  caliomes, 
candelettes,  palans  pour  soulever  de  pesans  objets. 

Le  mât  de  beaupré  est  fortement  soutenu  contre  l'ac- 
tion des  étais,  qui  augmente  encore  quand  le  navire  se 
relève  au  tangage.  L'éperon  présente  deux  mortaises 
oblongues;  un  gros  cordage,  qui  a  acquis  tout  son  allon- 
gement par  un  service  antérieur,  traverse  la  première 
de  ces  mortaises,  vient  par  dessus  le  beaupré ,  et  fait 
plusieurs  tours  successifs  qui  composentcequ'onappelle 
la  liure  de  beaupré.  De  même  à  l'autre  mortaise,  on  en 
forme  une  seconde  nommée  fausse  liure.  Ces,  tours  de 
cordage  sont  contenus  sur  le  beaupré  par  des  taquets, 
qui  les  empêchent  de  glisser;  chaque  tour  a  été  raidi  au 
cabestan,  dont  on  a  facilité  l'effet  en  chargeant  le  beau- 
pré d'un  poids  considérable  suspendu  à  son  extrémité. 

Le  beaupré  est  encore  maintenu  par  ses  sous-barbes. 
La  sous-barbe  ou  barbe-jean  est  un  gros  cordage  dou- 
bljé,  qui  passe  dans  un  trou  garni  de  basane  percé  sur  le 
taillemer;  ce  cordage  prend  le  beaupré  sous  le  violon, 
où  il  est  fourré  et  ridé  au  moyen  de  deux  cafft  de  mou- 
ton. La  fausse  sous'-barbe  va  plus  bas  que  la  première, 
et  elle  s'éloigne  jusqu'au  voisinage  de  la  vergue  de  ci- 
vadière.  On  a  maintenant  des  sous-barbes  en  fer. 

De- même  qu'un  bas  mât  repose  sur  une  emplanture, 
qu'il  a  pour  point  d'appui  l'étambrai  du  pont,  et  que  sa 
tète  est  maintenue  dans  tous  les  sens  par  les  haubans 
et  les  étais,  de  même  un  mât  de  hune  se  trouve  fixé 
par  des  moyens  analogues.  Le  pied  ou  la  caisse  du  mât 
de  hune  est  percée  d'un  trou  carré,  où  passe  une  clef 
de  fer  qui  repose  sur  les  élongis.  Cette  clef  ne  pourra 
être  enlevée  qu'en  soulevant  le  mât,  et  pour  cela  il  fau- 
dra larguer  les  manœuvres  dormantes,  c'est-à-dire  les 
appuis  de  mât  qu'on  veut  caler.  Cette  opération  peut 
devenir  dangereuse  quand  on  la  pratique  à  la  mer. 
Aussi  a-t-on  imaginé  une  clef  à  levier,  au  moyen  de  la- 
quelle deux  hommes  peuvent ,  en  un  instant ,  amener 
un  mât,  sans  larguer  aucune  partie  du  grément.  Sur 
chaque  élongis  est  un  levier  en  fer,  dont  le  bras  inté- 
rieur tombe  par  son  propre  poids  et  permet  au  mât  qu'on 
guindé  dépasser;  la  manœuvre  terminée,  on.  pèse  sur 
l'autre  bras  avec  un  palan  accroché  au  trelingage,  le 
levier  prend  une  position  horizontale,  et  la  branche  qui 


Mt  eo  ded«D8  peul  alors  supporter  le  mât.  L'action  da 
palan  est  secondée  par  des  clatettes  qui  fixent  la  clef. 

Le  tenoD  de  la  tète  du  bas  mât  reçoit  un  billot  appelé 
ehouq  ou  chouquet,  dont  la  partie  antérieure  présente 
une  ouverture  ronde  qui  permet  le  passage  du  mit  de 
hune.  Le  chouquet  se  met  en  place»  quand  le  capelage 
est  fini  ;  il  est  entouré  sur  son  épaisseur  de  deux  bandes 
en  fer,  et  garni  de  pitons  et  de  réas,  pour  y  pouvoir 
accrocher  ou  passer  au  besoin  des  poulies,  des  palans, 
des  cartahus.  Cette  pièce  est  comme  l'étambral  du  mât 
quî  la  traverse.  Enfin,  ce  même  mât  est  soutenu  par 
des  haubans  et  des  étals.  Les  haubans  vont  se  raidir 
tribord  et  bâbord  sur  la  guérite  (renfort  sur  lé  côté)  de 
la  hune,  au  moyen  des  caps  de  mouton  qui  y  tiennent 
par  des  bandes  et  lattes  de  fer,  lesquelles  les  entourent 
et  les  fixent. 

Une  hune  est  une  plate-forme  presque  carrée,  solide^ 
ment  établie  sur  les  élongis  et  les  traversins,  par  des 
pitons  fixés  sur  ces  pièces  et  chevillés  sur  la  plate- 
forme^ Au  milieu,  est  une  grande  ouverture  pour  le  bas 
mât,  le  mât  de  hune,  le  capelage  et  le  passage  des  ma- 
telots. On  compte  trois  hunes  â  bord  :  la  grande  hune, 
qui  a  en  longueur  la  moitié  du  bau,  la  hune  de  misaine, 
la  hune  d*artlmon.  Les  bords  des  hunes  sont  soutenus 
contre  les  efforts  qu'exercent  sur  elles  les  haubans  des 
mâts  supérieurs  par  des  haubans,  nommés  gambes  de 
revers,  qui  vont  s'appuyer  sur  les  quenouillettes.  Les 
hanes  se  mettent  en  place  après  le  capelage. 

Outre  ses  haubans,  un  mât  de  hune  est  encore  pourvu 
de  galhaubans,  qui  vont  se  rider  sur  les  porte*haubans. 

Les  mâts  de  hune  et  ceux  de  perroquet  n'ont  pas  de 
jottereanx  ;  mais  en  les  façonnant,  on  leur  laisse  un 
renfort  appelé  noix,  qui  les  supplée,  et  sur  lequel  re- 
pose un  assemblage  d*élongis  et  de  barres,  qu'on  nomme 
barres  de  perroqueiiet  de  cacatois.  A  Taide  d'un  chou- 
qnet,  d'une  clef,  de  haubaps,  de  galhaubans,  d'étais  et 
de  barres  qui  sont  en  fer  pour  les  mâts  de  perroquet,  on 
tient  les  autres  parties  de  la  mâture.  Ces  barres  sont 
réunies,  â  leurs  extrémités  du  même  bord,  par  des  ban- 
des en  fer,  qui  leur  donnent  de  la  solidité  et  qui  per- 
mettent d'y  placer  un  hauban  de  plus. 

La  tète  du  mât  de  beaupré  est  aussi  garnie  d'un 
chouquet  qui  donne  passage  au  bout  dehors  de  beaupré 
ou  bâton  de  foe.  Celui-ci  dépasse  le  beaupré  des  deux 
tiers  de  sa  longueur.  Le  tiers  qui  double  le  beaupré 
repose  sur  le  violon;  il  est  retenu  par  une  aiguillette 
qui  tient  les  deux  mâtsTun  contre  l'autre.  A  tribord  et 
à  bâbord  sont  des  haubans  qui  acquièrent  de  Técarte- 
ment  et  de  l'épaulement  on  passant  dans  des  cosses  es- 
tropées  sur  la  vergue  de  civadière.  Le  bâton  de  foc  a, 
en  outre,  deux  étais  ou  sous-barbes  nommées  aussi 
martingales,  qui  vont  se  fixer  et  se  raidir  sous  le  beau- 
pré, et  qui  acquièrent  un- angle  favorable  au  moyen 
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d'un  arc-bontant  en  fer  â  deux  branches,  placé  â  peu 
près  verticalement  sur  le  bout  du  mât  de  beaupré,  au- 
quel il  est  cloué.  L'arc -boutant  de  leaupré  est  garni  â 
ses  extrémités  inférieures  de  clans  et  de  réas  en  cuivre 
pour  recevoir  les  martingales* 

Les  manœuvres  courantes  passent  ou  courent  dans 
des  poulies  qui  facilitent  leur  jeu  ;  elles  sont  employées 
pour  le  service  des  vergues  et  des  voiles  ;  leur  cordage 
est  plus  simple  et  moins  commis  que  celui  des  hau- 
bans. 

Les  vergues  sont  hissées  à  l'aide  de  leurs  drisses, 
qui  appellent  de  la  tète  des  mâts  sur  l'avant.  Pour 
glisser  le  long  de  leurs  mâts  et  pour  pouvoir  tourner 
autour,  les  vergues  n'y  sont  tenues  que  par  un  racage 

* 

ou  collier  formé  d'un  ou  de  plusieurs  chapelets  faits 
avec  des  pommes  en  bois,  séparées  par  des  pièces 
plates,  également  en  bois,  appelées  bigots.  Un  bout  de 
filin  nommé  bâtard  passe  dans  ces  pommes  et  ces  bi- 
gots, et  fait  le  tour  du  mât,  qu'il  embrasse.  Les  bâtards 
de  tous  les  chapelets  se  réunissent  de  chaque  bord  en 
uri  seul  faisceau  que  l'on  garnit,  et  ils  se  fixent  au  mi- 
lieu de  la  vergue,  qu'ils  retiennent  en  l'entourant,  l'our 
les  vergues  hautes  et  légères,  ou  fait  usage  de  racages 
en  filin  sans  pommes  ni  bigots. 

Les  basses  vergues,  qui  sont  â  poste  fixe,  sont  rete* 
nues  par  des  suspentes  en  fer,  et  eontre  les  mâts  par 
leurs  drosses ,  qu'on  peut  larguer  ou  embraquer  â  vo- 
lonté. 

Les  vergues  ont  des  balancines  qui  vont  de  leurs  ex- 
trémités â  la  tète  de  leurs  mâts.  Ces  balancines  ont 
pour  but  de  maintenir  les  vergues  dans  un  plan  hori- 
zontal ou  de  les  apiquer.  Les  vergues  ont  aussi  des 
bras  qui  servent  â  les  orienter.  Ces  manœuvres  font 
dormant  aux  extrémités  des  vergues,  ou  passent  dans 
des  poulies  qui  y  sont  fixées;  elles  courent  dans  d'au- 
tres poulies  estropées  sur  quelque  partie  du  gréemont 
d'un  autre  mât,  et  elles  descendent  sur  le  pont. 

Une  voile  est  enverguée;  sa  têtière  est  tendue  par 
ses  empointures  et  tenue  avec  des  rabâns  dits  de  faix, 
de  têtière  ou  d'envergure.  Elle  est  bordée  ou  amurée  â 
l'aide  de  ses  écoutes  ou  de  ses  amures,  qui  sont  fixées 
aux  points  inférieurs  ou  passent  dans  des  poulies  estro- 
pées â  ces  mêmes  points.  D'autres  manœuvres  appe- 
lées cargues  servent ,  en  pesant  dessus ,  après  avoir 
largué  les  amures  et  les  écoutes,  â  ramener  les  points 
et  les  ralingues  de  la  voile  contre  la  vergue.  Ces  cargues 
font  dormant  ou  passent  dans  des  poulies  fixées  aux 
ralingues  et  aux  points,  vont  trouver  d'autres  poulies 
sur  lii  vergue ,  et  descendent  ensuite  sur  le  pont ,  le 
long  des  mâts  et  des  haubans.  Sur  le  pont  il  y  a  des 
poulies  de  retour  destinées  â  changer  la  direction  des 
manœuvres,  afin  que  plusieurs  hommes  puissent  peser 
dessus. 


i|*Qîe  suf  les  ralingue  de  cloute,  coq(n))i)en^t  |  Hp 
pripotem^ot  où  les  haubans  et  les  ^i^is  empftchg- 
raient  Içs  vergues  de  parvenir»  tendent  les  raUngi^es 
du  vent,  qui  ne  peuvent  ainsi  battre,  faseyer  pu  h^jr 
J)eyer.  On  voit  encQr.e  suf  les  hupiers  des  n^anœuvres 
qu  on  nomme  palancjuins  d^  ris.  Ces  p/flAnquins  font 
dormant  aMX  çxif^iniiés  ifi  la  biPjd®  inrérieur^  de 
ris  9  passent  dans  un  claq  ^u  hou\  de  la  vergue,  vpqt 
de  là  sur  ta  tète  du  mât,  et  descendent  sur  le  pont;  ou 
bien  ils  p^ss^nt  dans  finç  WU\i9  &>l^  §^  boat  de  la  ver- 
iWt  qtt*ils  élongent  pnur  ^  rpndr|9  s|fr  Iç  poq(.,  fe^te 
flisposition  est  préférable,  parçp  qu'elle  p'inypoçe  p^ 
J'obligaMon  de  larguier  les  palynqujps  iQr^qii'op  vei^t 
ao^ener  les  huniers.  Au  bout  de  la  vefgMe  sont  le$  ra- 
bans  d'empointure,  qui  sont  pn  quari^nmnier.  Si|r  la 
foile  sont  des  bandes  de  ris,  i^m  lesquelles  sont  per- 
p^S  et  bitonnés  avec  .dq  CI  ^  YQilo  4P^  oillets  pp^nmAs 
IviJH^'Pl®*  Ces  œillets  reçoivent  d^s  g^rcpttes  de  rjs 
qui  y  font  arri^tées  par  des  noeuds  pt  qui  dépassent  0e 
i^baque  côté  de  \%  voile. 

Les  voiles  d'étai  se  lacent  ai|x  mâts  oi|  glissent  en 
Jifiatemr  le  long  d'un  cordage  qui  |es  élonge  ;  leur  tétlèrp 
peut  glisser  par  des  anqeau^  de  feri  en  sp  hjssant  Ip 
lang  de  Tétai  ou  de  la  draille.  Lu  voile  s'iipéne  Iprs- 
qu'op  pèse  sur  le  ^le-bas ,  eq  larguant  la  drisse  et  /op 
filant  Vécoute. 

Les  voiles  k  corne  s'y  enverguent  par  leur  tè^fére^ 
^t  se  lacent  ap  mât  par  leur  ^uindapf  ou  lep^  r^iln^ue 
d'avapl.  La  bpgiinMne  se  borde  ^p  bout  de  ]a  bôme  qu 
gpi  :  c'est  1^  qu'est  placép  la  bppép  de  sauyetage. 

Les  qianœuv|*es  pourantes,  qpoîqp'en  grand  npmbrp, 
pnt  chacune  leur  nom,  et  toutes  aboutissent  à  ief  places 
pxes,  soit  dan^  les  huneS|  soit  sur  le  pop  t.  {roy.  en 
pj|rt|cu)iâr  chacun  jde§  piots  cités  d^ns  cet  article.) 

AGUI ,  I.  m.  Espèce  de  noeui}  dont  on  pept  voir  la 
forme  fig»  6,  p^.  IL  On  dit  indifféremment  nœud 
4*agui  etraguj. 

AQUIÉEy  s.  f.  {f^oy.  pnAise  mapjne.) 

4.ID^y  s,  YP»  l<fopi  générique  de  toutes  les  per- 
ponpes  qpi  tff|vf ijlent  à  certains  objets  concurremment 
ivep  d*9Ut|re4|  po^is  en  sous  prdro  :  aidp-chirurgien, 
jiiije-tipiopier;  aide-charpentier,  etc.,  etc. 

AIPER,  V.  a.  Qn  aide  un  bâtinient  dans  son  mou- 
vement enjoignant  la  manœuvre  de  la  voilure  à  celle 
f]p  gouvernai).  On  afde  aussi,  dans  un  temps  de  calme, 
)es  évplutiops  des  petits  bàiimens  avec  des  avirons  en 
pageant  d'un  bord  et  sciant  de  l'autre. 

AIGUADE>  s.  f.  Lieu  où  se  trouve  de  l'eau  douce 
ep  assez  grande  quantité  pour  fournir  aux  apprpvisionr 
pemens  d'un  vaisseap. 

AIGUILLE  1 1.  f.  Ce  nom  est  donné  à  plusieurs 
dl)jets  différons. -«-i^tgttt7<es  à  voile,  grandes  et  fortes 
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fiiguiltof  dont  «p  pe^ppt  |ps  yplliert  fofff  esn^fp  I^ 
yoiles,  les  ralingups,  )ef  œillets^  etc. —  4^guiUçf  de 
carène  f  forte^  pièces  de  bois  qui  seryent  i  élayer  les 
n^ats  <]*un  bAtjpient  qp'on  veut  abattre  ep  carèpe. 
[Foy,  ABATTBp.) — MgU}lle9  d'éperon  ou  de  taille-mer, 
c'étaient  ancienneipent  des  pièces  de  charpepte  dppt 
la  Réunion  forn^.ait  Véperofi;  jolies  ont  é^é  remplacées 
par  les  écharpes  pu  fierpes,  -r-  Jiguille  dp  ponlon , 
pièces  dp  bois  ^ui  pervept  à  j|putenif  les  mâts  d'un 
ponton  de  carèpp  pontro  Teffort  dp  la  redresse  d'pn 
bâtiment  abattu. 

AM^PILlLiE  AIM4NTl|^.  L^me  pl»te  pt  étroite 
4'acier  trepipé  qui  ^  ayant  ($^  froltép  |  up  ^jmant  p4- 
turel  pp  artificiel ,  4  reçu  la  propriété  singulière  f)^  lie 
diriger  vers  le  nord  pt  d'indiquer  la  direction  du  méri- 
dien, lorsqu'étant  suspendue  par  son  ceptrp  sur  un 
plyot  elle  peut  s'y  n)ou voir  librcpient.  Cette  pigpille, 
rpnferpiée  d^ps  une  boite  dont  le  fond  porte  un  cercle 
gradué,  forpie  ripstfupient  ponip^  ffou^sole,  {Voy*  ce 
ipot.) 

La  bopssole  étant  le  seul  ipstrpmept  avec  lequel  on 
peut  diriger  sa  fopte  ep  mer,  i|  est  import^pl  de  bien 
coppaitre  les  pfppriété«  de  r^igulHe  aimantée,  ainsi 
que  Ips  capfef  capa))les  de  les  modifier,  si  Ton  vept 
éviter  Ips  erreurs  qui  ppurr^iep)  .^^f piter  de  fes  ipdicjf- 
ttopjf .  ]^ou9  proyops  ^pc  utilp  d'ep(rer  d^ns  ^uelqpps 
détails  sur  cps  objets  important. 

Une  aiguille  dp  bpuasole  ^.  prdipa|rep^pf  )a  fproia 
(l'pp  losange,  {pi.  III ,  /if.  2.)  ^Ifd  est  gafpip  à  son 
centre  d'une  petite  phape  en  çuivfp  op  pn  pg^tp  an 
ipoyen  de  laqppl|e  on  la  sp9pen4  9pr  up  p|vo(  pu  ^lle 
doit  se  maintenir  d#ps  ppi^  poijtiop  f^ori^on^lp.  Nous 
nvops  dit  qu'elle  se  dirige  verp  le  I^orfl»  c'psf?4i)i.r|3 
qu'abandonnée  â  elle-mèp^e  «pr^^f  tvpir  éh^  ipaiptpppp 
dans  upe  directiop  diffprpnte  dp  §4  dirpptipp  pa^prellp  • 
elle  revient  â  cette  dernière  ppr  pnp  pu^ie  d*osi^f|lations 
de  plus  en  plus  petites  e^  qu'ellp  fin|t  par  p'prrèler, 
/(yant  ime  de  ses  exlréniités,  Mj^!^»  l^fff^mSi  ^eMpo^e 
verf  le  Nord.  Cotte  extrémité  se  pppip^p  Ip  poip  iVorfl 
pp  simplement  le  Nord  de  l'aigu^ll^,  l'pxtrémité  op- 
posée en  est  le  «S'ait.  Si  te  Nord  ^e  l'f  igpille  correspon- 
dait exactement  au  pdie  Nord  4e  If  tpfre ,  la  (l^ûite 
qui  passe  par  le  centre  et  lef  e|;tr^p)|(és  dP  l'aiguillp 
aurait  la  même  directioiv  qup  la  prférifjipnne,  piais  il 
n'en  est  point  ainsi ,  dp  moins  popr  tpps  Ips  liep^  ^e  Ip 
terre.  Cette  droite ,  qui  est  Ip  direciion  de  l'aii^pille , 
fait  up  angle  plus  ou  moins  grand  |vec  la  p^éridipppp , 
suivant  les  lieux  et  les  temps  1  f(ng)p  qp'op  poqipip  ^ir 
çljnmon  op  vartpf ton  de  l'piguillp  alpt^aotiép ,  ef  qpp 
les  navigateurs  sont  d'autant  pips  intérps^és  à  cpppattre 
exactenfent  qu'ils  ('epiplpient  à  chaque  instpnt  pouf 
régler  leur  route. 

Si  Top  milnfi  pu  plap  qpi  paase  ppr  le  centfç  de  )» 
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terré;  et  pvr  la  dîreHicfn  ée  raiguifle  ^  rinterjecttoit  <to 
te  pfân  «tee  la  Mf  hee  âe  ta  terre  sert  fin  grand  èerciè 
qu'on  homme  le  méridien  magnétique ,  lequel  coupe  ea 
deux  {vat tles  égales  le  méridien  géographique  dans  tons 
les  lieWt  ott  H  ne  se  confond  pas  trec  loi. 

La  déelinauan  de  l'aiguille  n*est  pas  la  même  dans 
tous  les  lieux  de  la  terre  ;  elle  est  obêniie  variable  en 
différens  temps  pour  un  même  lieu.  Elle  est  tantôt 
orientale ,  tantét  occidentale ,  et  tantôt  nulle.  La  déeH« 
naison  est  orientale ,  lorsque  le  Nord  de  Taigoille  in» 
eKne  docélé  de  YOnesl;  elfe  est  occidentale  quand  ce 
nêffld  Nord  Incline  ters  Y£$t ,  et  enfin  elle  est  nulle 
lorsque  la  direction  de  raignîlle  cèlneide  eiactemeni 
ârec  le  mérktien  géographique.  Les  divers  points  où  la 
dëcflffafson  eet  nulle  forment  ce  qu'on  appelle  des  H§nei 
$anà  âécUnaiion.  Ces  lignes  Ifès  Irréguliérea  ne  suivent 
pas  les  n/érldlens  géographiques  ;  elles  leu^  sont ,  m 
éorri^arre,  fort  obliques,  et  offrent  un  grand  nombre 
d'fallexfens.  D*aprés  les  dernières  observations  ,  il 
existe ,  en  ce  moment ,  une  ligne  sans  décHnalsen  dans 
roeéiw  Allanllqne,  entre  TArtcien  et  le  Nouveau^ 
HUmôa;  ell^  coupie  le  méridien  de  Paris  vers  6S<»  éë 
Islitede  Sué ,  (le  M  elle  remonte  au  Nord^Ouest  jusque 
xén  35^  de  longitude  où  elle  se  trouve  à  la  hauteur 
dêS  eétes  du  Paraguay;  après  quoi  elle  redevient  presque 
Nord  et  Sud ,  longe  les  côtes  du  Brésil ,  et  va  ainsi 
jffsqif^à  la  latitude  de  Cayeime.  Puis  se  tournavt  tout  k 
oeep  su  l^ord-Ooest ,  elle  se  dirige  aux  Etats-Unis ,  el 
de  NI  xetÈ  les  autres  parties  septentrionales  du  coatiueiiS 
^Mériealn,  qu'elle  traverse  dans  la  même  direction.  Lt 
fa^W'M  de  cette  ligne  n'est  pas  fixe  sur  le  globe ,  car 
depuis  «tr  siècle  et  demi  Mlè  s'est  déplacée  considéfa* 
Hsment,de  l'Est  A  TOoést.  Vrié  autre  ligne  sans  dédi« 
RI Isoh  e$t  à  pen  prés  opposée  à  celle  dont  nous  venons 
de  parler;  elle  prend  naissance  dans  le  grand  Océan 
austral ,  et,  se  dîrtgeaèt  constamment  au  If ord-OueSt , 
elle  coupe  la  foMb  occidentale  de  la  Nonvelle-HoU 
lande,  traverse  la  mer  des  Indes,  entre  sur  le  conti* 
sent  d'Asie  au  eap  Coriiorin,  et  de  là,  passante  travers 
la  Perse  et  la  Sibérie  occidentale ,  s'élève  vers  la 
Jjponie.  Ce  qu'il  y  a  de  plus  remarquable,  c'est  que 
cette  Kgue  se  bifurque  prés  du  grand  archipel  d*Asie , 
et  donne  naissance  à  une  antre  branche  «tui ,  se  diri- 
Seairt  presque  tout*à-fait  du  Sud  an  Nord,  passe  cet 
mkfpel,  traverse  la  Chine,  et  ressort  dans  la  partie 
orieiftale  Je  la  Srbér*e.  Les  deux  branches  qui  compo- 
ttnt  cette  ligne  se  meuvent  sans  aucuti  doute  comme 
la  précédente ,  smtis  eHeu  le  font  avec  beaucoup  plus  de 
lenteur  :  depuis  enviroil  cent  soixante  ans  la  décKnai- 
son  B*a  pas  sensiblement  varié  à  la  Mouvelie-Hol lande. 
£aia  une  quatrième  ligne  iana  déclinai  sou  a  été  6b- 
imèe  par  Cook  dan^  l'Océan  Pacifique ,  près  des  lies 
«I  Anfc  M  de  la  Sodèl^.  Gett^ligMft't  pie  M  iiiTie 


dans  le  Nord  par  les  navigateurs,  cependant  il  est  très 
probable  qti'elle  s  y  continue,  ca^,  ainsi  que  le  remar^ 
que  M.  de  Humbolt ,  puisque  ûeê  detix  côtés  de  chaque 
Mgne  sans  déclinaisom,  la  déclinaison  change  de  signe, 
ou  d'orientale  devient  occidentale,  il  est  nécessaire  que 
sur  la  surface  entière  du  globe  le  nombre  des  lignes 
sans  déclinaison  àoit  pair,  afin  que  l'on  retombe  sur  M 
mémo  signe,  après  toutes  les'âUernatives  de  plus  e(  de 
BBotns. 

Les  chaftgemens  que  la  déclinaison  de  ralguille  a 
éprouvés  â  Paris  peuvent  donner  tfne  idée  de  celles 
qui  ont  eu  lieu  sur  les  autres  pointa  terrestres.  Eif 
IMS  cette  déclinaison  était  nulle  ;  avant  celle  époque 
elle  avait  été  occidentale  ;  depuis ,  sa  marche  à  été  sèff-' 
siblement  progressive  vers  l'Ouest  jusqu'en  1820  ott 
son  malimita  était  dé  2V»;  à  partir  de  1820  elM 
semble  éprouver  un  mouvement  rétrograde,  car  elM 
n'est  plus  en  ce  momeni  que  de  22*12^. 

Ces  grandes  variations  qui  ne  sdnt  senSrbled  qn'ad 
bout  d'un  temps  très  long ,  et  qu'on  pourrait  nommer 
tétnlàireÈ ,  Sont  accompagnées  de  variations  annuelles 
et  même  de  tiiouvem^s  diurnes.  Ainsi ,  h  Tobserva- 
tolh'e  de  Paris,  rinspèctibii  faite  de  l'aiguille  aimantée 
toiÈiS  les  jours  aux  mêmes  heures ,  a  montré  que  cette 
aigtirlle  s'écarte  constamment  du  méridien  raagnéti« 
que,  vers  TOuest,  depuis  huit  heures  dti  matin  jusque  en- 
viron à  une  heure  et  demie  après  midi ,  et  qu'ensuite 
elle  se  rapproche  du  méridieii  jusqd^à  huit  heures  du 
soir  ;  alors  elle  s'arrête  toute  la  nuit  pour  reprendre  le 
nnême  mouvement  le  letfderfialn  ;  ces  variations  ne  sohf 
jtnwis  que  d'un  petit  nombre  de  minutes,  mais  elles 
sont  plus  grandes  depuis  (*éqtilnoxe  du  printemps  jui- 
qti'au  solstice  d'été  qtfe  pendant  le  reste  de  Tannée; 
en  Sorte  que  le  Nord  de  l'aiguille  marche  vers  t'Est  âà 
22  mars  au  22  juillet  de  là  môme  année  ;  et  iers 
rOuest  du  22  juillet  au  22  mars  de  Pannée  suivante. 
Le  (dus  grand  écart  est  de  îiy  et  le  plus  petit  de  fO". 

Les  variations  diornes  tfe  sont  pas  partout  aussi 
régulières  qu'é  Puris  ;  dans  les  r^*gions  dd  Nord ,  où 
elles  Sont  en  outre  plus  éonsMérablès ,  rdlgtiille  ne  resté 
pas  slattonnaire  pendant  la  ntrit  ;  c'est  vers  le  soif  seu- 
lement qu'elle  atteint  le  maximum  de  déviatfotf  écci- 
denlale. 

Pour  l'intellrgonce  de  ce  qu'il  nous  reste  à  dire  sur 
raiguille  aimantée ,  nous  devons  maintenant  examinée 
d'une  manière  plus  générale  sa  propriété  directrice, 
qtie  nous  avons  considérée  jusqu'ici  comme  s'exerçant 
uniquement  dans  un  plan  horizontal.  Or,  imaginons 
une  aiguille  d'acier  poli  longue  de  20  à  25  centimètres , 
et  munie  d'un  petit  anneau  vers  son  milieu  ;  supposons,' 
en  outre  i  cet  anneau  placé  de  manière  qftf en  y  atta- 
chant un  fil  de  soie  d^un  seul  brin,  et  suspendant  l'ai* 

gadiie»  eHo  reste  korimitde  : pow  leri  l«s  {Mirtie»  dé 
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Taigiiille,  sitaées  de  chaque  cftté  de  Tannean,  sont 
également  pesantes,  et  se  contrebalancent  exactement, 
et  tant  que  l*aiguille  n'aura  pas  été  aimantée  »  elle  res- 
tera en  équilibre  dans  toutes  les  positions  horizontales 
qu'on  voudra  lui  donner.  Concevons  maintenant  qu'on 
aimante  l'aiguille  (P^oy*  aimanter.),  et  qu'on  la  sus- 
pende de  nouveau  par  son  anneau  à  un  fil  de  soie  d'un 
seul  brin;  aussitôt  que  Taiguille  aimantée  sera  aban- 
donnée à  elle-même ,  elle  viendra  se  placer  dans  le  mé- 
ridien magnétique ,  mais  elle  ne  demeurera  pas  hori- 
zontale comme  auparavant,  et  ne  sera  en  équilibre 
stable  qu'en  s'indinant  pour  se  rapprocher  de  la  verti- 
cale. Si  l'on  voulait  la  forcer  de  rester  dans  un  plan 
horizontal ,  il  faudrait  placer  à  son  extrémité  la  plus 
élevée  un  petit  poids  capable  de  contrebalancer  la 
force  qui  abaisse  l'autre  extrémité.  Avant  que  ce  phé- 
nomène eût  été  observé,  on  croyait  que  l'aiguille 
aimantée  devait  être  naturellement  horizontale,  et 
lorsqu'on  voyait  en  Europe  son  côté  Nord  s'abaisser, 
on  supposait  que  le  centre  de  gravité  était  mal  déter- 
miné ,  et  on  se  contentait  d'alléger  le  côté  qui  parais- 
sait plus  pesant.  C'est  ainsi  que  les  aiguilles  de  bous- 
soles sont  construites  ;  l'ouvrier  a  toujours  le  soin  de 
faire  une  des  extrémités  plus  légère  que  Tautre,  afin 
qu'après  l'aimantation  elles  puissent  se  mouvoir  dans 
un  plan  parfaitement  horizontal. 

On  peut  donc  considérer  deux  espèces  de  directions 
dans  une  aiguille  aimantée  suivant  qu'on  veut  comparer 
sa  position  naturelle  avec  le  méridien  ou  avec  la  ver* 
ticale.  Lorsque  l'aiguille  est  destinée  à  se  mouvoir  seu* 
lement  dans  le  plan  horizontal ,  comme  dans  les  bous* 
soles,  elle  reçoit  le  nom  d'aiguille  de  déclinaison; 
tout  ce  qui  précède  se  rapporte  donc  à  Yaiguille  de 
déclinaiion^  et  il  ne  faut  pas  oublier  que  si  les  aiguil- 
les des  boussoles  affectent  une  position  horizontale,  c'est 
qu'elles  ont  dans  nos  climats  le  côté  du  sud  plus  pesant 
que  celui  du  Nord.  Lorsqu'on  veut  observer  Tinclinaison 
que  prend  naturellement  une  aiguille  suspendue  par 
son  centre  de  gravité ,  il  faut  avoir  recours  à  l'instru- 
ment nommé  bouitole  (tinelinaiscn  (  Foy.  ce  mot  )  et 
alors  l'aiguille  reçoit  le  nom  i'aiguiUe  d'inclinaiion. 

On  nomme  angle  {Tinclinaison  l'angle  que  fait  la 
direction  de  l'aiguille  avec  la  ligne  horizontale;  cet 
angle  varie  suivant  les  lieux,  comme  celui  de  décli- 
naison ;  dans  certaines  parties  de  la  terre  il  est  nul , 
dans  d'autres  il  est  très  considérable ,  dans  toutes  il 
varie  avec  le  temps,  et  l'on  (^'oit  qu'il  éprouve  des  varia- 
tions diurnes  qui  n'ontpointété  suffisamment  observées. 
A  Paris  l'inclinaison  était  de  75o  en  1070 ,  aujourd'hui 
elle  est  environ  de  08<>.  Si  l'on  part  de  Paris  pour  s'avan- 
cer vers  le  Mord,  on  voitl'inclinaison  augmenter  avec  la 
latitude  et  dans  les  régions  polaires  l'aiguille  prend  une 
poiition  presque  Terticale;  sM'on  s'arance  aa  contraire 
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vers  le  Midi ,  Tinclinaison  diminue  d*abord  ;  arrivé 
dans  les  régions  équatoriales ,  elle  devient  nulle,  c'est- 
à-dire  que  l'aiguille  d'inclinaison  est  exactement  hori- 
zontale; en  passant  outre,  on  retrouve  une  autre  incli- 
naison, mais  c'est  afors  le  côté  Sud  de  l'aiguille  qui 
plonge  sous  l'horizon  et  qui  plonge  de  plus  en  plus  à 
mesure  que  la  latitude  australe  augmente,  enfin  près 
du  pôle  austral  l'aiguille  arrive  à  une  position  presque 
verticale,  mais  dans  le  sens  opposé  de  celle  qu'elle  aurait 
près  du  pôle  boréal.  Les  points  où  l'aiguille  serait  exacte- 
ment verticale  se  nomment  les  pôlei  magnétiques  de 
la  terre;  tout  annonce  qu'il  y  a  deux  de  ces  points  dans 
rhémisphère  boréal  et  deux  dans  l'hémisphère  austral. 
Quant  anx  points  sans  inclinaison ,  ils  forment  autour 
de  la  terre  une  ligne  qu'on  appelle  l'équateur  magn^li" 
que.  Cette  courbe  n'est  pas  régulière  et  les  observations 
semblent  indiquer  qu'elle  coupe  trois  fois  l'équateur 
terrestre;  cependant  d'après  M.  Duper rey  ses  sections 
australes  et  boréales  seraient  beaucoup  plus  symétriques 
qu'on  ne  l'avait  supposé.  Dans  le  voyage  que  ce  célèbre 
marin  a  fait  autour  du  monde  il  a  traversé  six  fois 
l'équateur  magnétique,  et  ses  nombreuses  observations 
l'ont  porté  à  conclure  que  cette  courbe  ne  rencontre 
la  ligne  équinoxiale  que  dans  deux  points  presque  dia- 
métralement opposés ,  situés  l'un  dans  l'Océan  atlan- 
tique ,  l'autre  dans  le  grand  Océan  près  du  méridien  de 
Paris.  Dans  les  lieux  où  elle  ne  rencontre  que  quelques 
îles  isolées ,  elle  ne  s'éloigne  que  très  peu  de  l'équateur 
terrestre  ;  elle  s'en  écarte  davantage  quand  les  îles  se 
multiplient  et  parvient  à  son  maximum  d'excursion  soit 
au  Nord,  soit  au  Sud  dans  les  deux  grands  continens 
qu'elle  traverse.  Elle  parait,  du  reste,  douée  d'un  mou- 
vement de  translation  d'Orient  en  Occident,  qui  est 
probablement  la  cause  des  variations  qu'éprouve  l'incli- 
naison de  l'aiguille  aimantée  dans  un  même  lieu. 

# 

Tous  les  changemens  que  subit  la  direction  de  l'aiguille 
aimantée  lorsqu'on  la  transporte  dans  divers  lieux  de  la 
terre ,  sont  attribués  à  Taction  de  ce  globe  que  l'on  con- 
sidère comme  un  gros  aimant.  { Vog.  ce  mot.  )  Cette 
action  est  soumise  à  des  lois  et  les  déviations  qui  en 
résultent  sont  toujours  les  mêmes  >  dans  un  même  lieu, 
du  moins  pendant  un  laps  de  temps  considérable,  de 
Forte  que  les  navigateurs  peuvent  en  tirer  parti ,  dans 
certains  cas,  pour  déterminer  leur  longitude;  {f^ogn  ce 
mot.)  Mais  d'autres  déviations,  produites  par  une  foule 
de  causes  accidentelles  viennent  compliquer  la  question^ 
et  si  l'on  peut,  jusqu'à  un  certain  point ,  neutraliser  ou 
mesurer  l'action  qu'exercent  sur  la  boussole  les  grandes 
masses  de  fer  qui  entrent  dans  la  construction  des  na- 
vires, aucune  précaution  ne  peut  mettre  à  l'abri  de 
l'influence  des  météores.  {Fog.  affoler.)  Un  des  pre- 
miers devoirs  du  navigateur  est  donc  de  s'assurer  de 
ta  véritable  difeetion  de  son  aiguille  toutes  les  fois  qm 
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cela  lui  est  possible.  (Fay.  aimànti»  et  DicuNAisoN.  ) 

AIGUILLETAGE ,  t.  m.  Faire  un  aiguilleUge, 
c'est  joindre  bout  à  bout,  à  Faide  d'an  cordage,  deox 
objets  différens  sans  qu'lb  se  croisent  l'an  sur  l'autre. 
On  aîgwUette  une  poolie  à  an  pUen ,  ane  cosse  sur  une 
vergue»  etc. 

AIGCILLETER ,  v.  a.  Joindre ,  lier,  par  on  petit 
cordage  des  objets  séparés  et  presque  toujours  différons. 

AIGUILLETTE,  $.  f.  Bout  de  filin,  de  ligne  ou 
d*aotres  cordages  qui  sert  à  aiguilleter. 

AIGUILLOTS ,  s.  m.  Pentures  à  deux  branches  se 
réunissant  en  un  gond ,  qui  tiennent  le  gouTemail  A  la 
quille;  ils  sont  fi^és  sur  la  face  arrière  delà  mèche  et 
roulent  dans  des  roses  ou  fémelots  dont  l'étambot  est 
garni. 

AILES  DE  PIGEON ,  s.  f.  Voiles  très  légères 
qui  se  terminent  triangulairement  en  pointe  à  la  pomme 
du  mât. 

AILES  IVARRIlfAGE ,  s.  /*.  Les  parties  de  l'ar- 
rimage le  plus  à  bord. 

AILERONS ,  f .  m.  Planche  que  Ton  cloue  momen- 
tanément sur  les  deux  côtés  du  safran  du  gouTernail ,' 
plus  bas  que  le  nîTcau  de  l'eau  et  avec  un  peu  dlncli- 
naison  pour  augmenter  l'action  du  gouvernail  dans  les 
passes  étroites. 

AILETTE ,  s.f.on  allkttb.  Prolongement  des  bor- 
dages  de  l'arrière  sur  les  chebeck ,  feloilt|ues  et  autres 
hàtimens de  cette  sorte;  il  est  ordinairement  orné  de 
sculptures. 

AIMANT ,  s.  m.  Pierre  dure  cassante ,  ordinaire- 
ment noirâtre ,  ayant  une  apparence  métallique  et  pos- 
sédant la  propriété  d'attirer  le  fer. 

La  force  attractive  de  l'aimant,  qu'on  nomme  force 
magnétique  y  a  des  caractères  particuliers  que  les  ma- 
rins doivent  connaître,  s'ils  veulent  se  rendre  compte 
des  phénomènes  que  leur  offreni  les  aiguilles  des  bous- 
soles. Nous  croyons  donodevoir  en  donner  ici  on  rapide 
aperçu. 

Lorsqu'on  plonge  un  aimant  dans  de  la  limaille  de 
fer,  elle  s'y  attache,  y  adhère.  SI  Ton  présente  seulement 
la  pierre  â  quelque  distance ,  la  limaille  s'élance  â  sa 
surface  et  y  demeure  suspendue.  Cette  attraction  se 
manifeste  dans  le  vide  aussi  bien  que  dans  l'air  ;  que 
l'aimant  soit  isolé  ou  qu'il  soit  en  communication  avec 
d'autres  corps.  Mais  la  force  magnétique  ne  se  manifeste 
pas  avec  la  même  intensité  dans  tous  les  points  de  la 
surface  de  l'aimant,  et  si  l'on  examine  la  pierre .  après 
l'avoir  roulée  dans  la  limaHIe  dé  fer,  il  est  iaôile 
de  récofinaitrè  que,  loin  de  s'Ilre  répandue  untfor»- 
mément,  la  ItmaiHe  s'est  accomulée  autour  de  deux 
points  opposés.  Ces  deux  pointa  se  nomment  les  pôlei 
'^tàimanu  A  partir  des  pôles,  [l'iotensitô  deJaloroe 
\Btnimiea  mestM-qokMi^sSappi^dw  4ki:mUieitdtt.ieûr 
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distanee;  elle  est  nulle  à  ce  milieu  sur  la  surface  duquel 
on  peut  tracer  une  ligne  qu'on  nomme  la  ligne  neutre 
et  dont  aucun  point  n^exerce  une  force  attractive.  Il  est 
facile  de  déterminer  les  pèles  d'un  aimant  au  moyen 
d'un  morceau  de  fil  de  fer  bien  mince,  qu'il  suffit  de 
lui  présenter  de  tous  les  côtés;  car  ce  fil  se  suspend  per« 
pendiculairement  à  chacun  des  pôles ,  tandis  que  par- 
tout ailleurs  il  prend  une  position  oblique  dirigée  vers 
le  pôle  le  plus  voisin.  Sur  la  lignaneutre  il  s -attache  à 
l'aimant  dans  le  sens  de  sa  longeu'r.  Lorsqu'on  brise  un 
aimant  en  deux  parties  suivant  la  Jigne  neutre,  chaque 
partie  devient  un  aimant  complet  avec  ses  deux  pôles  et 
sa  ligne  neutre  située  au  milieu.  Le  mèn^è  phénomène 
à  lien  quand  on  le  brisé  en  .un  nombre  quelconque  de 
fragmens,  chacun  d'eux  devient  un  aimant  complet. 

Voici  maintenant  celle  de  toutes  les  propriétés  de 
l'aimant  la  plus  importante  pour  les  navigateurs  :  si  l'on 
suspend  un  aimant  à  un  fil  de  manière  que  la  ligne  des 
pôles  soit  horizontale  9  on  le  voit  toujours  prendre  de 
lui-même  une  certaine  position  dans,  laquejle  la  ligne 
des  pôles  est  â  peu  près  parallèle  k  la  méridienne,  c'est- 
i-dire  qu'un  des  pôles  se  tourne  vers  le  Nord  et  l'autre 
vers  le  Midi.  Lorsqu'on  dérange  l'aimant  de  cette  posi- 
tion il  y  revient  par  un<%  suite  d'oscillations  plus  ou 
moins  nombreuses.  C'est  d'après  cette  propriété  qu'on  â 
nommé  pète  Nord  ou  boréal  celui  des  pôles  de.  l'aimant 
qui  se  dirige  vers  le  Nord,  et  ;9Ô/e  Sud  ou  ausfra/  celui 
qui  se  dirige  vers  le  Sud. 

L'attraction,  qu'un  aimant  exerce  contre  un  autre 
aimant  est  plus  forte  quoicelle  qu'il  exerce  sur  lofer» 
lorsqu'on  fait  agir  Tun  de  ses  pôles  sur  le  pôle  *  opposé 
de  l'autre;  mais  lorsqu'oii  met  en  .présence  les  deux 
pôles  de  même  nom,  l'attraction  se  cbangQ  en  répul- 
sion. Cette  propriété  se  formule  par  la  loi  suivante.: 

Le$  pôles  de  nomi  différens  s'attirent  et  les  pèles  de 
même  nom  se  repoussent.     -  .    ^ 

Un  morceau  de  fer  acquiert  immédiatement  la 

« 

vertu  magnétique  lorsqu'il  est  soumis  à  l'influence  d'un 
aimant,  mais  il  la  perd  aussitôt  que  cetter  influence  cesse. 
Le  contact  prolongé  de  laimant  et  du  fer  *doux  ne  peut 
jamaîa  communiquer  à  ce  dernier  une  force  magnéti- 
que durable ,  mais  il  est  possible  de  la  lui-  donner  par 
certains  procédés<Foi/.  AiHANTiBft);  la. fonte  de  fer.  Je 
fer  forgé  et  surtout  l'acier  acquièrent  de  la  m^me  ma- 
nière la  vertu  magnétique  et  forment  alors  ce  qu'on 
nomme  des  atmans  arlt/iota/a,' lesquels  ont  toutes  les 
propriétés  4e  rsaimaAt  natureti  * 

Les  aigttitleS'des  boussoles  swit  donc  desaimaos  iirli^ 
Hciels'ot  leurs  diverses  propriétés  particulières  que  npub 
avons  exposées  au  mot  Aïooiimne  sont  que.  les  pro^ 
priétés  générales  de  l'aîmant. 

Les  sutetancesq»!^  sont  naturellement  attirées  ps^ 
i'aîmapt  sa.  n^masenl  jaéstMcaa  -maiinétufués ,  oelMs 
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qui  possèdent  nae  ywta  magnétigue  propre  se  Rom«iefft 
9ubsîanc^8  aimantées.  Ainsi  le  fer  est  un  corps  magné- 
tique dans  son  état  ixaturel  et  devient  un  corps  aimanté 
lorsqu'on  lui  a  communiqué  un  magnétisme  durable. 

Disons*  un  mot.  de  r hypothèse  adoptée  le  plus  géné- 
ralement pour  expliquer  ces  phénomènes.  On  imaginé 
deux  principes  magnétiques  distincts,  deux  fluides  îm- 
pondérables  dont  les  molécules  de  chacune  se  repous- 
sent  entre  elles  et  aUirent  fés  molécules  de  l'autre.  Ces 
deux  fluides  existent  à  Tétat  neutre  ou  combiné  daus 
tous,  les  corps  magnétiques  et  ne  se  séparent  que  sous 
Finfluence  d'une  force  magnétique  étrangère^sans  toute- 
fois jamais  sortir  decT  corps  ;  de  sorte  que  tous  les  phéno- 
mènes de  décomposition  et  de'  recomposition  du  fluide 
neutre  ont  lieu  autour  de  leurs  molécules  intégrantes* 
On  désigne  sous  le  nom  de  force  coêrcitive  la  force  par- 
ticulière  qui»  dans  chaque  corps ^  s'oppose  soit  à  1{1 
séparation  iibmédiate  des  deux  fluides,  soit  à  leur 
combinaison  quand  ils  ont  été  séparés.  Par  exemple 
Tacier  trempé  n'est  attirable  par  raimant  que  lorsqu'on 
Ta  rendu  magnétique  en  le  maintenant  en  contact  avec 
ce  corps  pendant  un  temps  plus  ou  moins  long  ;  mais 
dès  qu'il  eat  devenu  magnétique,  il  est  aimanté  et  la 
même  force  coêrcitive  .qui  s'opposait  d'abord  à  la 
séparation  instantanée  des  deux  fluides  magnétiques 
met  ensuite  obstacle  à  leur  réunion;  le  fer  doux, 
ail  contraire  r  naturellement  magnétique,  ne  conserve 
aucune  force-magnétique  après  le'simple  contact,  d'où 
Ton  conclut  qu(^  sa  fprce  coêrcitive  n'est  pas  assez  grande 
poor  s.'opposer  à  la  décomposition  et  à  la  recomposition 
instantanées  de  son  Quide  neutre.  En  général  la  force 
coêrcitive  dépend  de  Ja  nature  propre  des  corps  magné- 
tiques et  des  modifications  qu'on  leur  fait  subir. 

Ces  idées  générales  admises ,  il  est  facile  de  se  ren- 
dre çonipte  des  phénomènes  du  magnétisme  en  imaginant 
que  chaque  point  d'up  corps  magnétique  renferme  les 
deux  fluides  à  l'état  de  combiufiison  par  l'action  de  sa 
force  coêrcitive  propre  ;  lorsqu'un  aimant  étranger  vient 
provoquer  la  décomposition  du  fluide  neutre ,  les  deux 
fluides  composant ^se  séparent,. s'éloignent  à  une  très 
petite  distance  »  mais  ne  peuvent  sortir  des  corps  dans 
lesquels  ils  sont  développés.  Dès  que  Tinfluence  exté- 
rieure cesse,  lesi  deux  Jluides  tendent  à  se  reconstituer, 
et  le  corps  rentre  dans  son  état  primitif  ou  conserve  plus 
ou  moins  celui  qu'il  a  acquis  suivant  que  sa  force  coêr- 
citive .est  nulle  ou  plus  ou  moins  grande.  Ainsi  lorsque 
le  fei  est  soumis  à  Taimant^  ses  deux  fluides  se  sépa- 
rent :  l'jui  attiré,  afflue  du  cété  de  l'aimant;  Taqtre 
repoussé  >.  afflue  à  Textrémité  opposée  de  la  masse  de 
1er  et  s'y  accumule  dq  manière  à  pouvoir  provoquer  la 
décomposition  du  fluide  neutre  d'une  autre  masse  de 
iér.  L'attraction  naturelle  des  deux  fluides  en  présence 
tendant  &les  entraîner  r«n  vens  Tantre,  ils  emportent 


dans  leur  mouvement  lee  corps  auxquels  ik  appartien- 
nent et  dont  ils  ne  peuvent  se  séparer ,  si  toutefois  le 
poids  de  ces  corps  ne  devient  un  obstacle  insurmonta- 
ble. 

Quelle  que  soit  la  valeur  réelle  de  ces  idées  théori- 
ques ,  très  commodes ,  au  moins ,  pour  embrasser  l'en- 
semble des  phénomènes ,  il  est  certain  que  la  direction 
particulière  que  prend  la  ligne  des  pèles  ou  l'axe  d'un 
aimant  lorsqu'il  peut  se  mouvoir  librement,  prouve  qu'il 
est  soumis  à  l'action  d'une  force  magnétique  extérieure, 
et  comme  cette  force  se  manifeste  sur  tous  les  points 
du  globe  terrestre ,  on  est  amené ,  sous  l'empire  des 
tnèmes  idées,  à  considérer  la  terre  elle-même  comme  un 
gros  aimant  dont  les  pèles  agissent  sur  les  pôles  des 
aimans  particuliers  suivant  la  loi  énoncée  ci-dessus,  et 
alors,  d'après  ce  point  de  vtfe ,  on  appelle  fluide  boréal 
celui  qui  domine  dans  la  région  boréale  magnétique  de 
la  terre  et  fluide  austral  celui  qui  domine  dans  la  ré- 
gion opposée.  La  ligne  neutre  de  l'aimant  terrestre 
n'est  autre  chose  que  Véquateur  magnétique.  Nous  avons 
vu  (aiguille)  que  les  pôles  magnétiques  de  la  terre  ne 
sont  pas  les  mêmes  que  ses  pôles  de  rotation  et  que  la 
ligne  neutre  qui  les  sépare  s'écarte  de  l'ôquateur  terres- 
tre ,  on  doit  donc  imaginer  que  Taxe  magnétique  se 
coupe  au  centre  de  la  terre  avec  l'axe  de  rotation  et  que 
le  plan  de  la  ligne  neutre  fait  un  angle  avec  le  plan  de 
Téquateur  ;  mais  Tirrégularité  de  l'équaleur  magnétique 
et  surtout  l'existence  de  plusieurs  pôles  ou  centres  d'at- 
tractions dans  chacune  des  régions  ne  permettent  pas 
il'assimiler  complètement  la  terre  à  un  aimant  régulier. 

Il  nous  reste  à  faire  observer  que  ce  qu'on  nomme 
vulgairement  le  pôle  Nord  de  l'aiguille  aimantée  est  en 
réalité  son  pôle  Sud ,  car  les  pôles  de  noms  contraires 
étant  ceux  qui  s'attirent,  c'est  le  pôle  austral  d'un 
aimant  qui  se  dirige  vers  le  Nord  et  son  pôle  boréal  qui 
se  dirige  vers  le  Sud. 

AIMANTER ♦  v.  a.  C'est  communiquer  dune  ma- 
nière durable  la  force  magnétique  aux  corps  susceptibles 

de  la  recevoir. 

Les  procédés  en  usage  pour  aimanter  se  désignent 
sous  les  noms  dé  méthodes  de  la  simple  touche  et  de  la 
double  touche  suivant  qu'on  emploie  un  seul  aimant  ou 
qu'on  en  fait  concourir  deux  à  la  production  du  magné- 
tisme, ils  ne  ilemandent  qu'un  peu  d'adresse  de  la  part 
^es  expérimentateurs.  En  effet ,  si  Ton  met  le  pôle  d'un 
aimant  en  conUct  avec  l'extrémité  A  {/î^.  3,  pL  III)  d'un 
barreau  d'acier,  on  trouve ,  après  quelques  insUns , 
^u'un  pôle  contraire  à  celui  de  l'aimant  s'est  manifesté 
au  point  A ,  et,  lorsque  le  barreau  est  petit  et  court , 
on  trouve  k  son  autre  extrémité  B  un  pôle  contraire  & 
celui  du  point  A ,  en  un  mot  le  barreau  est  devenu  un 
aimant.  Mais  si  le  barreau  a  vne  certaine  longueur^ 
l'i&noenoe  du  pôto  ée  r«tma9t.ne  se  ounifeste  que  sur 
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mi^  partie  A  C  plus  oq  moiiii  grande  au  delà  de  laqnèUe 
le  reste  B  du  barreaa  n'offre  ploa  aucune  trace  de  ma- 
gnétisme. Pour  dételopper  le  magnétîsine  dans  un  ^iw 
reaa  va  peu  long  il  est  donc  nécessaire  de  faire  glisser 
lentenieni  le  pôle  de  l'aimant  tout  le  long  de  ce  barreau, 
maÎ9  alors  le  pôle  magnétique ,  se  trouvant  successiye- 
ment  en  contact  avec  les  diverses  parties  du  IwrreaUy  les 
fait  passer  par  deux  états  magnétiques  différens ,  de 
aorte  que  la  dernière  partie  touchée  a  un  pèle  opposé  à 
celui  de  l'aimant  tandis  que  la  première  a  un  pôle  sem- 
blable. Telle  es4  la  méthode  de  la  simple  itmche ,  elle 
a  riaconvénient  de  4évelopper  dans  la  longueur  du  bar- 
reau plusieurs  pMes  qu'on  nonune  des  potnls  consiquem; 
ce  qui  diminue  la  force  des  pôles  extrêmes.  11  suffit  pour 
produise  de  tels  points  de  laisser  plus  long-temps  le  pét^ 
de  l'aimant  sur  une  partie  que  sur  une  Autre.  La  mé- 
thode de  U  dowble  umcke  consiste  k  employer  deux 
ftimans  ap  lien  d*oH  seul  et  A  leur  Caire  pajri%(Hirir  en 
sens  contraire  les  deux  moitiés  du  banreau;  par  exciin- 
file ,  ayant  placé  le  barreau  qu'on  veut  aiouuiiter  AB 
{fig.  4,  pLUl)  sur  une  table  on  pose  sur  son  milieu  les 
deax  jimans  C,  D  de  manière  que  leurs  extrémités  C  et 
D  soient  leurs  pôles  contraires ,  puis  on  les  fait  glisser 
Terticalement  en  sens  opposé  jusqu'aux  extrémités  A  et 
B  où  on  les  retire.  On  a  reconnu  qu*il  était  plus  efficace 
d'incliner  les  aimaos  sur  le  barreau  comme  da^  la 
fig.  d  et  surtout  de  placer  les  extrémités  du  barreaifi 
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aor  deux  barres  de  fer  doux.  Lorsqu'il  s'agit  d'aigui^ 
les  de  boussoles  il  suffit  souvent  d*une  seule  friction 
pour  leur  donner  toute  la  force  magnétique  qu'elles 
^ont  auaceptiUes  d'acquérir ,  mm  po^r  des  barrci^ux 
pins  forts  H  est  essentiel  de  lecommencer  l'opération 
plusieurs  lois. 

Un  barreau  d'acier  que  l'on  aimante  prend  une  force 
nu^néUque  toujours  croissante  avec  la  force  desatmans 
dont  on  se  sert,  mais  celle  qu'il  conserve  déipend  de 
aa  force  co&roitive  et  ne  peut»  par  conséquent,  dépasser 
certaines  limilcs;  aussi,  lorsqu'après  avoir  aimanté  une 
barred'aqier  on  l'abandonne  à  elle-même»  elle  perd  tpu- 
ÎQurs  avec  le  temps  son  excès  de  magnétis^ie.  L'était 
magnétique  d*un  batr,eBu  dont  la  force  ne  peut  plus  aug- 
menter d'une  manière  durable  se  nomme  sottiralton. 
On  reconnaît  gu'une  barre  est  aimaiitée  à^turation  en 
l'ainuintan t  de  nouveau  avec  des  aimans  plus  puissans  que 
ceux  dont  on  s'était  servi  en  premier.  SI  l'intensité 
magnétique ai^fnente 9  laharne  jD'était  pas  saturée,*  si 
au  contraire  il  n'y  a  aucun  otiaogement,  la  salvration 
était  complète.  La  force  magnétique  se  mesure  par  J^ 
poids  de  la  masse  de  fer  doux  que  le  barreau  aimanté 
peut  enlever. 

Dès  qu'un  barreau  a  été  aifoanté  il  peut  servir  à 
communiquer  le  magnétisme  à  une  autre  barreau  sans 
tien  perdre  deaàioree.iOuii'emplQie  généralement  que 


des  ba>*res  d'aciers  aimantés  pour  aimanter  les  aiguilles 
parce  que  l'expérience  a  prouvé  que  les  aimans  artifi- 
ciels  aimantent  beaucoup  mieux  que  les  aimans  naturels* 
Les  barres  dont  on  se  sert  k  bord  d'un  navire  pour 
^animer  au  besoin  les  aiguilles  des  compas  sont  longues  * 
d'un  pied,  larges  d'un  poncent  épaisses  de  six  lignes;  on 
iep  conserve  dans  une  botte  particulière. 

AIA ,  s.  t4.  Substance  Qnide  ;  transparente ,  inv^ 
^le ,  élastique ,  pesante  et  éminemment  dilatable,  qui 
cntojare  le  globle  terrestre  et  iorme  ce  qu'on  appollp 
9on  atmosphère.  C'est  l'air  en  mouvement  qui  censtitue 
la  force  motrice  iqdispensable  aux  bâtimens  de  mer; 
aussi,  quoiqu'il  puisse  être  intéressant  pour  les  naviga- 
teurs déconsidérer  les  propriétés  de  <^. fluide  sous  les 
rapports  hygiéniques ,  nous  ne  nous  du  occuperons  dans 
cet  ouvrage  que  sous  le  rapport  mécanique..  (A^oy. 
vbrt). 

AIR  DE  VENT..Ligne4roiie  menée  du  centre  de 
l'horizon  à  sa  oircooférence. 

Parmi  tous  les  rayons  qu'on  peut  mener  du  lieu  oà 
l'on  se  U*ouve  à  la  circonférence  .de  l'horizon ,  il  en  est 
trente-deux  auxquels  on  a  donné  des  dénominations 
particulières  empruntées  aux  quatre  points  cardinaux • 
Ceux  qui  sont  dirigés  vers  ces  points  portent  leurs  noms, 
et  en  les  écrivant  on  les  désigne  par  les  lettres  initiales 
N,  S,  £,  0,  nordy  sud,  est^  ouest.  Lçs  vingt-hutt 
autres  qui ,  avec  ces  premiers ,  divisent  l'horizon  en 
treote^deux  parties  égales,  prennent  des  noms  relatifs 
A  leurs  positions  entre  les  points  IV.-S.-E.  et  0.  Ainsi 
-le  rayon  ou  rotr  de  vent  qqi  tient  le  milieu  entre  le 
a.  et  VM.  se  nomme  N.-E.,  nord^esi;  celui  qui  tient  lé 
milieu  entre  le  N.  et  l'O.,  IV.-O.,  itorct-ousst;  celoi  qui 
tient  le  milieu  entre  le  S.  et  l'E.,  S.-E.,  sud-est  ;  et  en- 
fin celui  qui  tient  le  milieu  entre  le  S.  et  l'O.,  S.-O. 
êud-ouest.  De  cette  manière  chaque  rayon  porte  un 
nom  composé  de  ceux  des  rayons  dont  il  est  l'intermé^ 
diaire.  La  même  considération  a  fait  nommer  N.-N.'f.» 
nor&nord-estf  N.-N.-O,   »ord-nor(i-OMe««,  E:-N.-E., 
est-nord-est,  0,-N.-0.,    onest-tiord-ouesty    S»-S.-E., 
sud-sud*est^  S.-S.-O.,  ftt(i*5tt«^oiiert,  E.<^.-E.,  eiMud* 
estf  O.-S.-O.,  ouest'sud'ouest^  les  rayons  qui  parta- 
gent également  l'espace  du  IH.  au  N.-£.,  du  N.  au 
N.-O.,  etc.  Enfin  les  seize  autres  placés  respectivement 
à  égale  distance  du  N.  et  du  N.-N.-E.  du  N.rr>f*-£.  et 
du  N.-E.  etc.,  ont  reçu  les  noms  deN.:^  N>E.,  nord  un 
qfuartitord-es^,N.«£.  \  N.,  nord^esfun  <|f uari nord,  etc., 
parce  qu'ils  correspondent  au  quart  de  la  distance  qui 
sépâreleN.etleN.-Ë.,  leN.-^E.etle  M.etc.La/ijf.Gde 
la;?/.  III  indique  les  noms  des  tronlê-deuxairs  de  vent. 

La  direction  d'un  vaisseau  éteint,  pour  ciMLque  instant 
de  son  mouvement,  une  droite  mônée  du  point  qu'il  oc« 
cupe  à  la  circonférence  de  l'horizon,  on*  dit  qu'il  s'a* 
yance  sur  4el  air  de  vent,  quUl  court  à  tel  ail:  de  vent 
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etc.,  lorsqu'il  parcourt  exactement  un  des  trente-deux 
rayons  tlont  nous  venons  d'indiquer  les  noms  ;  si  sa 
route  est  comprise  entre  deaz  de  ces  rayons,  on  la  dé- 
signe par  Tair  de  vent  le  plus  voisin  et  parle  nombre 
*    de  degrés  de  l'angle  qu'elle  forme  avec  lui.  (P^oy*) 

BODSSOLE  et  RUMB.) 

Jadis  l'usage  était  d'écrire  aire  de  veni,  parce  que 
dans  l'origine  le  mot  aire  se  .rapportait .  plutôt  à  l'es- 
pace compris  ealre  deux  des  trente-deux  rayona  princi- 
paux qu'à  une  direction  déterminée,  mais  depuis  qu'on 
est  convenu  de  lui  donner  cette  dernière  signification^ 
Je  n^ot  air  a  été  généralement  adopté. 

AIRE.  s.  m.  vitesse  d'un  vaisseau.  Les  marins  di* 
sont  qu'un  vaisseau  a  de  l'atre  pour  exprimer  qu'il  a 
de  la  vitesse.  Celte  locution  tire  son  origine  de  l'accep- 
tation (^espace  qu'à  généralement  le  mot  aire  en  fran- 
çais ;  car  la  mesui^  de  la  vitesse  est  toujours  Tespace 
parcouru  dans  l'unité  de  temp^. 

AJUST.  s.  m.  Espèce  de  nœud  qui  sert  à  réunir  en* 
semble  les  bouts  de  deux  cqrdages,  ou  les  deux  parties 
d'un  cordage  cassé.*  (f^oy.  sa  forme  pL  III,  fig,  7.)— > 
C'est  encore  le  point  de  réunion  de  deux  cordages. 

AJUSTER.  V.  a.  Faire  un  ajmt^  réunir  deux  cor- 
dages bout  à  bout  par  un  nœud. 

ALARGUER,  V»  a.  Se  mettre  aulai^e,  s'éloigner 
d'une  côte,  d'uu  récif»  d'un  vaisseau  ennemi. 
•    ALEPUSSE ,  s.  /*. .  Pièce  de  chêne,  qui.sert  de  ju- 
melle aux  deux  pièces  de  sapin  qui  forment  une  vergue 
à  antenne.  . 

:  AliESTIR,  V.  a»  Rendre  leste,  dégager»  désencom- 
brer, alléger, -débarrasser  un  vaisseau  de  tout  ce  qui 
gène  ses  manœuvres. 

.    .ALIZÉ,  ^Oî^.  VENT. 

ALLÈGE,  s.  f.  Bâtiment,  dont  la  forme  varie  sui* 
vaut  le  pays  et  qui  est  destiné  à  alléger  les  navires,  à 
prendre  une  partie  de  leur  chargement  pour  diminuer 
leur  tirant  d'eau,  afin  qu'ils  puissent  remonter  les  ri- 
vières.-^ Dans  les  rades  militaires,  on  emploie  les 
allèges  à  porter  aux  gros  bâtimens  une  partie  de  leur 
arasement  et  de  leur  chargement. — Il  y  a  des  allèges 
qui,  pendant  l'été,  font  le  cabotage. 

ALLÉGER,  V,  a,  Un'navire,  diminuer  son  charge* 
ment.  --  On  dit  aussi  :  Alléger  une  manœuvre ,  dimi- 
nuer sa  tension  ;  Alléger  un  câble,  diminuer  le  frotte* 
ment  dans  son  mouvement. 

ALLER;  t;.-  n.  Marcher. — Aller  de  l'avant,  c'esl 
quand  lèvent  porte  dans  les  voiles. — Aller  de  l'arrière, 
culcr,  quand  le  vent  porte  dessus. — Aller  à  l'aviron, 
employer  l'aviron  pour  se  mouvoir. — Aller  en  dérive, 
s'écarter  de  sa  route.  —  Aller  terre  à  terre,  naviguer  le 

long  des  côtes. — Aller  en  course Aller  à  la  côte.  —^ 

Aller  a  bord.  —  Aller  â  terre.  —  Aller  vent  arrière,, 
c'est  naviguer  avec  un  vent  qui  vient  par  l'arrière.— < 
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Aller  vent  largue ,  c'est  quand  le  lit  du  vent  est  à  pea 
près  perpendiculaire  au  grand  axe  du  vaisseau. — Aller 
au  plus  près,  un- bâtiment  va  au  plus  près  quand  il 
reçoit  le  vent  par  le  côté  et  que  sa  voilure  est  orientée, 
de  telle  sorte  qu'il  présente  â  une  aire  de  vent  dont  la 
direction  forme  avec  celle  du  vent  l'angle  le  plus  petit 
possible.  Le  bâtiment  dérive  ordinairement  sous  cette 
allure.  Les  bâtimens  les  plus  longs  orientent  le  mieux 
pour  le  plus  près ,  moins  bien  cependant  que  les  bâti- 
mens â  voiles  latines. — Aller  de  bout  au  vent  ;  il  n'y  a 
que  les  embarcations  qui  marchent  â  l'aviron  ou  lea 
bateaux  è  vapeur ,  qui  puissent  aller  de  bout  au  vent, 
c'est-â-dire  dans  la  direction  opposée  au  vent. 

ALLURE ,  s.  f.  Allure  d'un  vaisseau,  sa  manière 
d'aller. — On  distingue  trois  allures  principales:  vent 
arrière,  vent  largue  et  au  plus  près. — Ce  mot  s'entend 
aussi  de  la  manière  dont  se  comporte  un  navire.  On  dit  : 
ce  bâtiment,  a  les  allures  douces,  son  tangage  et  son 
roulis  se  font  â  peine  sentir. 

ALMADIE ,  s.  f.  Pirogue  de  la  côte  ouest  d'Afri- 
que. —  Les  almadies  de  Calicut  étaient  de  grands  na- 
vires qui  avaient  vingt-sept  mètres  de  longueur  sur 
deux  de  largeur. 

ALMANAGH  NAUTIQUE  (Foy.  connaissaiicb 

DES  TEMPS.) 

ALO^GES ,  I.  /•  Pièces  de  charpente ,  qui  font 
partie  des  couples  des  bâtimens  et  qui  en  forment  le 
prolongement.  Leurs  écarts  croisent  ceux  des  genoux. 
On  dislingue  les  alonges  de  cornière  qui  surmontent  les 
estains.  L'alonge  de  revers,  autrefois  alonge  de  ta- 
bleau, qui  est  la  dernière  sur  l'arrière  du  bâtiment,  et, 
est  doublée  dans  sa  partie  supérieure  par  une  pièce  de 
bois  nommée  bout  d'alonge.  —  Les  alonges  les  plus 
Toisines  de  l'étrave  sont  les  deux  premières,  les  deux 
apôtres  ;  et  les  autres ,  les  alonges  d'écubières.— Il  y  a 
aussi  des  alonges  de  parque,  etc. — On  comprend  aussi 
généralement  sous  le  nom  d'alonge ,  tonte  pièce  de 
charpente  qui  sert  â  en  prolonger  une  autre. 

ALONGER,v.  a.  Alonger  un  cordage,  c'est  en 
augmenter  la  longueur,  en  y  joignant  un  autre  cordage 
â  l'aide  d'une  épissure  ou  d'un  ajust.  —  Alonger  une 
ancre  avec  un  grelin,  c'est  la  porter  â  distance  du  bâti* 
ment  pour  la  mouiller.  —  Alonger  des  pièces  de  cor* 
dage,  c'est  les  faire  travailler  â  force  de  cabestan,  afin 
qu'elles  ne  deviennent  pas  plus  longues  quand  on  s'en 
servira.  —  Alonger  une  manœuvre ,  c'fist  la  prolonger 
sur  le  pont,  afin  qu'un  certain  nombre  d'iiommes  puisse 
y  mettre  la  main. — ^Alonger  la  terre,  c'est  passer  le  long 
de  la  côte  â  petite  distance.— Alonger  un  bâtiment,  c'est 
se  placer  parallèlement  â  lui. 

ALUMELLES,  s.  f.  Petites  plaques  de  fer,  qui  gar- 
nissent le  dedans  de  la  mortaise  du  gouvernail  et  les  trous 
de9  cabestans,  afin  de  préserver  les  bois  du  trottemente 


AMAIGRIR,  1^.  a.  Amaigrir  une  pièce  de  bei«, 
c'est  ea  dînîniier  i'épaiss^ir. 

AMAINE,  s.f.  Cheville  dont  OD  se  sert  sur  certaiof 
bàtimeDs  da  Levant;  pour  saiair  le  bout  de  Thisson  de 
trinquet.  Elle  se  place  dans  un  tr ou,  à  l'un  des  monUns 
de  la  rambade. 

AMAN ,  s.  m.  Cordage  qui  a  le  même  emploi  sur 
les  antennes  que  les  itagues  de  drisses  aux  vergues  des 
huniers. 

-  AM ARINER ,  v.  a.  un  bâtiment,  en  prendre  pos- 
session après  l'avoir  forcé  d'amener»  c'est-à-dire  de  se 
rendre.  Dés  qu'un  bâliment  a  fait  signe  qu'il  se  rend, 
on  envoie  immédiatement  les  embarcations  à  bord,  et  le 
plus  promptement  possible»  de  crainte  qu'il  ait  le  temps 
de  réparer  les  avaries  qui  l'ont  contraint  h  amener  et 
qu'il  ne  puisse  alors  recommencer  le  combat.  Aussitôt 
que  les  embarcations  ont  abordé  la  prise,  on  désarme 
l'équipage  vaincu ,  on  le  fait  passer  sur  le  bâtiment 
vainqueur,  et,  pour  conduire  le  navire  capturé  au  port, 
on  y  laisse  plusieurs  matelots  et  un  officier,  qui  prend 
le  titre  de  capitaine  de  prise.  —  On  dit  :  Amariner  un 
homme  ;  amariner  un  équipage ,  l'habituer  à  la  mer, 
lui  faire  prendre  le  pied  marin.— Des  vivres  sont  bien 
amarinées,  quand  elles  sont  préparées  de  telle  sorte 
qu'elles  peuvent  se  conserver  long-temps  à  la  mer. 

AMARQVE ,  s.  m.  Marque  pour  indiquer  aux  na- 
Tîgateurs  l'acore  d'un  banc. — On  emploie  ordinaire- 
ment pour  cet  usage  une  futaille  exactement  bouchée, 
que  l'on  fixe  à  l'aide  d'une  chaîne  et  d'une  ancre. 

AMARRAGE,  s.  m.  Jonction.  Ligature  de  deux 
oordages  ou  du  double  d'un  seul,  à  l'aide  d'un  cordage 
plus  petit*  Les  amarrages  se  font  généralement  avec 
une  ligne  de  onze  à  quatorze  millimètres  de  circonfé- 
rence, qui  a  trois  torons  et  est  goudronnée  ;  on  ne  lui 
donne  jamais  le  nom  d'amarre,  mais  on  la  désigne  par 
les  noms  particuliers  de  merlin,  de  luzin,  de  quarante- 
nier.  Il  a  diverses  sortes  d'amarrages  :  pour  lier  le  bout 
d'un  hauban  sur  lui-même  ,  on  fait  un  amarrage  en 
étrive  (a,  fig.S,  pi.  III),  et  ensuite  des  amarrages  â 
plat  (6,  fig.  9),  pour  amarrer  une  poulie  estropée  â 
fooet  contre  un  hauban ,  on  fait  un  amarrage  â  fouet 
(c,  /ijf.  10). — On  donne  le  nom  d'amarrage  du  voilier 
â  l'amarrage  fait  â  la  voilerie,  à  chaque  point  d'écoute 
de  voile.— Faire  l'amarrage  d'un  bâtiment,  c'est  le  re- 
tenir â  endroit  fixe  dans  un  port  â  l'aide  d'amarres. 

AMARRE,  I.  f'  Cordage  propre  â  amarrer  un  vais* 
seau,  à  le  fixer  dans  un  endroit  quelconque  d'une  rade, 
d'un  port,  d'une  rivière.  On  emploie  pour  cet  effet  des 
chaînes,  des  aussières  ou  des  grelins.  Les  amarres  qui 
viennent  à  l'avant,  et  sur  lesquelles,  quand  cela  est  né- 
cessaire, on  peut  haler  le  navire,  se  nomment  amarres 
de  bout  ;  par  opposition,  on  donne  le  nom  d'amarres  de 
retenue  à  celles  qoi  partent  de  Uarrièce.  Les  nmarres  ip 
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travers  sont  celles  qui  sortent  par  les  sabords  ou  par 
dessus,  suivant  le  lieu  où  est  le  bâtiment.  Dans  certains 
ports  ou  rades,  on  est  forcé  par  le  gros  temps  de  dou- 
bler et  même  de  tripler  les  amarres;  nous  avons  même 
vu,  dans  le  port  d'Alger,  par  un  coup  de  vent  furieux, 
une  c<»*vette  de  l'état  rompre  successivement  près 
d'une  vingtaine  de  câbles,  qui  lui  servaient  d'amarres. 
-^On  donne  aussi  le  nom  d*amarre,  au  bout  de  mAnœu- 
Tre  qu'on  jette  d'un  bâtiment  â  une  embarcation ,  pour 
l'aider  â  accoster  quand  la  mer  est  houleuse. 

AMARRE!  imp.  Commandement  pour  arrêter  une 
manœuvre  en  la  tournant  sur  un  taquet.  On  dît: 
Amarre  sans  mollir!  commandement  de  fixer  la  manœu- 
vre sur  le  taquet  sans  lui  laisser  perdre  de  sa  tension* 
—  On  dit  :  Amarre  partout!  quand  une  manœuvre  est 
terminée  et  qu'on  veut  tenir  bon  comme  cela  pour  le 
moment. 

AMARRER, V. a.  Lier,  arrêter,  fixer.  -—Amarrer 
diffère  de  faire  un  amarrage,  en  ce  qu'il  signifie  fixer 
momentanément,  tandis  qu'avec  un  amarrage  on  fixe  â 
demeure. — On  dit  .-Amarrer  un  bâtiment,  l'arrêter, 
sur  ses  amarres;  par  extension  un  bâtiment  est  amarré 
quand  il  est  affourché. —  Amarrer  une  manœuvre, 
la  tourner  et  l'arrêter  sur  un  taquet  après  avoir  halé  on 
pesé  dessus. — Amarrer  un  homme^  rattacher  sur  un 
canon  pour  y  recevoir  des  coups  de  garcette,  c'est  un 
châtiment  peu  usité  dans  la  marine  française. 

AMATELOTER,  v.  a.  Associer  les  matelots  deux 
â  deux.  Autrefois,  le  même  hamac  servait  â  deux  ma- 
telots ;  pendant  que  l'un  faisait  le  quart,  l'autre  dor- 
mait, et  réciproquement.  Depuis  trente  ans  environ, 
chaque  homme  a  son  hamac,  ce  qui  a  permis  de  chan- 
ger tes  quarts  et  de  moins  fatiguer  l'équipage. 

A  MATS  ET  A  CORDES.  Locution  adv.  A  sec 
de  voiles.  Un  bâtiment  fuit  â  la  lame  â  mâts  et  â  cor- 
des ,  quand  il  ne  peut  mettre  aucune  roile  dehors  à 
cause  de  la  violence  du  vent. 

AME  D'UN  CAKON,  ».  f.  Sa  partie  intérieure  de 
la  bouche  à  la  culasse.  — Ame  d'une  fusée,  sa  partie 
intérieure  où  se  place  la  composition.  —  Ame  d'un  cor- 
dage, {f^oy.  mi^CHK.) 

AMÈNE!  imp.  Commandement.  Ordre  d'ame- 
ner (rot/,  ce  mol).  On  dit  :  Amène  à  mi-mât  !  amène 
tout  bas!  amène  rondement!  et  amène  en  pagaie! c'est- 
à-dire  largue  la  drisse  d'un  hunier,  etc.,  en  bande. 

AMENER ,  V.  a.  Abaisser.  —Amener  ses  huniers, 
ses  perroquets ,  etc.,  c'est  les  abaisser  en  larguant  leur 
drisse  et  en  halant  sur  leurs  cargueponts.  On  amène 
généralement  ses  huniers  ,  quand  le  vent  fraîchit  et 
qu'on  redoute  un  grain.  On  amène  aussi  ses  basses- 
vergues  et  même  ses  mâts  de  hune  et  de  perroquet , 
pour  laisser  moins  de  prise  ay  vent  dans  le  mauvaiâ 


4ë 


AMIE 


temps.  Qiiaiiâ  il  s'agit  d*an  mât,  on  ne  se  sert  pas  du 
verbe  amener,  mais  du  mot  caler.  Dans  les  travaux  mé- 
caniques des  ports  et  sur  les  vaisseaux,  on  emploie  le 
mot  amener,  pour  signifier  larguer  les  garans  ou  les 
cordages  qoi  supportent  on  ot)jet  quelconque'  —  A  bord 
des  bâtimens  à  voiles  latines,  on  amène  en  caine,  c*eê\r 
à-dire  on  descend  l'antenne  le  long  du  mât  parallèle* 
ment  à  la  quille  et  à  baulenr  d'homme,  afin  que  les 
matelots  puissent  serrer  la  voile  sans  monter  dessus 
l'antenne.  Cette  manoeuvre  est  avai^tageuse,  lorsqu'il 
vente  frais  au  mouillage,  ou  lorsqu'on  est  surpris  par  un 
grain. — Amener  deux  objets  Tun  par  l'autre,  ic'estse 
placer  sur  nsi  poîat  d'une  ligne  droite  qui  passe  par  ces 
deux  objets  (Foy.  ânbbs). — Faire  amener  un  bàtjmeqt, 
c'est  le  forcer  à  se  rendre.  On  lui  commande  :  Amène 
Ion  payiUoD  !  et  s'il  exécute  cet  ordre,  il  s'est  rendu.  O9 
a  très  rarement  cité  des  bâtimens  français,  qui  se  soiienl; 
rendus  sans  combat  c^  4  cette  jsimple  injooction. 

AMfilUS,  s.  m.  Ce  sont  des  marques  apparentes  e^ 
fixesprîses  sur  la  terre,  q/n  servent  i  guider  les  bâtimenf 
en  VMo  de^  cMes^Oia  cboi^it  ordinairement  pour  amers, 
des  clacJM0V«  i^  batfyeries  et  autres  coostructiops  sta- 
bieis.  U  eat  h^  de  comprendre  que  si  l'on  prenait  pour 
tmers  pu  points  i»  re^co/uiaissance  des  objets  suscepti- 
bles d'être  cbaogès  deplf  c|9  ou  de  disparaître,  tels  que 
des  arbres,  par  laxemple,  qu'on  peut  abattre  d'un  mor 
ment  à  l'autre,  il  an  résulterait  pour  le  bâtiment  qui  les 
aurait  choisis  dans  un  précédent  voyage  d/es  erreurs 
fravj^s  qui  le  mettriûent  peut-èl^e  en  (^n^er  de  se 
perdre.  Ainsi,  pour  éviter  les  brisans  ou  autre  obstacle 
en  entrant  dans  telle  oiu  telle  baie,  on  gouyerne  sur  tel 
clocber  ou  #ur  telle  batterie.  0n  dit  :  Vous  trouverons 
un  bon  qiouiUage,  lorsque  telle  batterie  nous  restera 
au  Qord-Est,  et  tel  clocho/r  au  Mord-Ouesf.  La  batterie 
et  le  docher  sont  les  apers.  On  peiit  établi^  ses  amers 
de  difféfentea  manières.  Dans  l'exemple  précédent,  ils 
forment  avec  le  bâtiment  un  angle  droit  (Foy,  lafigAi^ 
pjl.  Ul).  A. est  l'endroit  où  le  navire  a  dû  mouiller;  B , 
l'amersIir.-JO.  C,  i'amers  N.<£.  On  comprend  aisément 
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que  les  amers  sont  d'autant  plus  faciles  à  reconnaître , 
qu'ils  se  rapprochent  d'avantage  de  l'angle  droit.  On  corn- 
4)re^d  jde  même  qu'un  seul  amers  sur  la  môme  ligne  est 
insuffisant  pour  l'indiquer  exactement,  et  on  en  prend 
Qrdij^airement  deux  sur  cette  même  ligne,  soit  C  et 
C,  9  et  B'.  Quand  un  bâtiment  est  au  mouillsge,  il 
b4  fjfUkt  .de  relever  ses  amers  dans  une  seule  ligne  ou 
/d'amener  deux  objets  l'un  par  l'autre,  pour  reconnaître 
»jl  dia^se  s^ur  ses  ancres.  11  est  bon  que  les  amers  dé 
la  ^fîè^c  lignjB  soient  un  peu  éloignés  l'un  de  l'autre, 
{lour  que  la  direction  soit  mieux  déterminée. 

AlIflUT^R,  V.  a.  Mettre  de  l'accord,  du  concert, 
jj^Tensemble  dans  un  équipage ,    pour  l'exécution  des 

nanœuYres,  L'amiral  Lalande  diaait  dernièrement  â  U 


tribune  :  Il  ne  suffit  pas  qu'un  bâtiment  soit  solidement 
et  parfaitement  construit,  que  son  armement  ne  laisse  ' 
rien  â  désirer,  il  faut  encore  que  ses  matelots  soient 
bien  ameutés,  c'est-A-dire,  pour  s'exprimer  comme  les 
soldats  de  Farméede  terre,  qu'ils  sachent,  tous  réunis, 
agir  comme  un  seul  homme. 

AMI,  s.  m.  Bâtiment  ami;  celui  qu'on  rencontre  â 
la  mer  en  temps  de  guerre,  et  qui  prouve  par  des  ai* 
gnaux  particuliers  qu'il  est  de  la  même  nation  ou  d'une 
liation  alliée*  Il  es*l  important,  comme  on  le  voit,  de  dé-' 
rober  â  l'ennemi,  la  connaissance  des  signaux  de  con- 
vention.  {Foy.  le  mot  signaux.) 

AMIHAN,  AMI  AN ,  s.  m.  Mot  qui  sert  â  désigner 
les  objets  â  la  traîne;  par  exemple,  quand  on  trouva 
dans  le  grément  un  morceau  de  toile,  d'étoupe,  etc., 
hors  de  place,  on  peut  dire  :  Quel  est  cet  anrnhan? 
retirez  cet  amiban!  Ce  mot  s'emploie  encore  pour 
désigner  familièrement  un  bout  de  filin  ou  de  bois , 
qu'on  emploie  *  momentanément  pour  tenir  lieu  et 
place  d'un  objet  qui  manque  et  dont  l'usage  est  spé- 
cial. 

AMIRAL ,  s,  m,  La  charge  d'amiral  était  autrefois 
en  France  une  dignité  de  la  couronne.  Celui  qui  eo 
était  revêtu,  commandait  en  chef  les  flottes,  les  ar- 
mées navales  et  dirigeait  la  police  navale  de  l'état; 
sa  signature  se  trouvait  au  bas  de  toutes  les  ordonnan- 
ces du  roi,  relatives  â  la  marine.  Cette  dignité,  suppri- 
mée par  Louis  XIII^  en  1627,  Ait  rétablie  en  1668  par 
Louis  XIY,  puis  supprimée  de  nouveau  en  1791  par  l'as- 
sembfée  nationale,  fin  i81 4,  eHe  fut  conférée  au  duc 
d'Angoulème.  Maintenant,  d'après  l'ordonnance  du  13 
août  1830,  le  corps  royal  de  la  marine  admet  trois 
amiraux^  assimilés  aux  maréchaux  de  France.  —  Los 
armateurs  qui  expédient  plusieurs  bâtimens  en  société, 
pour  faire  la  pèche  de  la  mofue,  donnent  le  tilred'nrl* 
mirai  au  capitaine  chargé  de  surveiller  tous  les  autres* 
—  On  nomme  vaissean-atittra/,  dans  une  flotte,  celui 
qui  porte  le  commandant «n  chef;  dans  un  port,  celui 
qui  sert  de  corps-de^ardé  principal. 

AMIRAUTÉ ,  s.  /.  C'éUit  jadis  une  cour  conten- 
tieuse,  où  la  justice  se  rendait  sous  le  nom  et  t'autorité 
du  grand  aîniral  ;  c'est  maintenant  un  conseil ,  présidé 
par  le  ministre  de  la  marine,  et  dans  lequel  se  traitent 
toutes  les  affaires  qui  concernent  la  marine  del'éti^t.  Le 
conseil  d'amiraïUé  est  composé  d'un  vice-président ,  de 
deux  vice- amiraux ,  d'un  directeur  des  ports,  d'un  di- 
recteur des  constructions  navales  et  d*un  directeur  des 
fonds  et  invalides. 

AMOIiETTES,  s.  f.  Trous  carrés  ou  morUiaes 
en  pyramide  tronquée ,  pratiqués  dans  la  tftte  des 
cabestans ,  sur  les  vireveaux  et  tes  guindeaux.  Dana 
les  cabestans,  leur  profoudeor  est  égaie  â  la  sixiénoui 
partie  de  leur  diamètre  A  4'owrertvw^  EUas  lerjfrant  à 


nscerotr  le  bout  des  barrée  destiaéee  à  melire  cet  ma* 
chines  en  action. 

AMONT ,  adv.  Vent  d'amont.  C'est  celui  qui  souffle 
par  opposition  à  celui  d'ayal  dans  le  sens  que  coule  une 
rivière,  surtout  si  son  cours  est  de  TEst  à  TOuest.  On 
se  sert  de  la  même  désignation  dans  les  ports  et  sur  les 
côtes  ^  particulièrement  quand  la  terre  est  à  l'Est.  Le 
vent  d*amont  est  donc  un  vènl  d'Est.  Les  marins  appli- 
quent ce  nom  de  vonts  d'atnoht  à  ceux  compris  du  N.-E. 
on  S.-E.,  passant  par  l'Est*  Ils  donnent  encore  le  nom 
de  vents  hauts  à  ceux  qui  viennent  de  l'Est»  et  de  vents 
bas  à  ceux  qui  viennent  de  l'Ouest. — Amont  signifle 
encore  la  partie  d'en  hant  d'une  èôte,  d'un  rivage,  d'une 
rive,  par  opposition  &  aval,  qui  s'applique  à  sa  partie 
basse. 

AMOftCE ,  s.  f.  Poudre  bu  composition,  que  l'on 
place  à  la  lumière  des  arines  i  feu.  Sur  les  b&iimens  de 
guerre,  on  amorce  les  canons  avec  un  grain  de  poudre 
fulminante ,  de  la  grosseur  d'un  grain  de  poivre,  qui 
détonne  par  percussion.  On  emploie  encore  de  la  pou- 
dre fine. 

AMORCER,  V.  a.  Placer  Tamoree  sur  la  lumière. 
•—Amorcer,  au  figuré,8igBifie  attirer  par  ruse  de  guerre 
un  ennemi  inférieur,  soit  en  masquant  sa  batterie  et  en 
prenant  l'allure  d'un  bâtiment  qui  ne  saurait  se  défen- 
dre, soit  à  l'aide  de  signaux  de  reconnaissance  qu'on 
aurait  surpris ,  ou  de  quelque  autre  manière  que  ce 

soit. 

AMORTIR»  V.  a.  Diminuer  l'aire  d'un  bâti- 
ment; l'arrêter,  annuler  sa  vitesse.  On  amortit  sous 
voile,  lorsqu'on  découvre  des  brisans  â  l'avant  ou  tout 
antre  obstacle,  ou  bien  encore  lorsqu'on  veut  jeter 
l'ancre.  —  On  amortit  l'aire  d*un  bâtiment  à  rames, 
en  sciant  à  culer.  —  On  amortit  aussi  l'aire  d'un  bâti- 
ment qu'on  lance  â  l'eau,  soit  en  lui  opposant  carrément 
des  bosses  cassantes,  soit  lorsqu'il  est  de  haut  bord,  en 
lui  présentant  une  drôme  de  matéreaux  où  il  va  heur* 
ter  de  son  étambot ,  qui  est  garni  de  manière  â  ne  pas 
être  endommagé. 

AMORTIR  t  V.  n.  Se  dit  d'un  bâtiment  qui  reste 
échoué  dans  un  port  ou  un  bassin,  parce  qu'il  n'a  pas 
assez  d'eau  pour  flotter  par  suite  du  reflux  de  la  mer. 
Ainsi,  dans  tel  port,  tel  bâtiment  est  retenu  jusqu'aux 
marées  d'équinoxe,  parce  qu  il  a  trop  de  tirant  d'eau; 
il  est  alors  dans  un  état  d'amortissement. 

AMORTISSEM£?iT ,  s.  m.  Etat  d'un  bâtiment 
qui  cesse  de  flotter  ;  eiTet  de  raction  d'amortir. 

AMPHISDROAIE,  s.  (^ojf.  corvette.) 

AMPLITUDE,  s«  f.  Arc  de  l'horizon  comprjs  en- 
tre le  point  où  un  astre  se  lève  ou  se  couche  et  les  vrais 
points  de  TEst  ou  de  l'Ouest. ,  L'amplitude  lost  diip 
ariive,  lorsqu'on  la  compte  du  point  de  l'Orient  pour 
M IMC9  m*»  l^ye  ;  die  est  dfte  qpmm^  ton'q^  la 
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compte  du  point  de  l'Occident  pour  un  astre  qui  s^ 
couche.  L'amplitude  soit  ortive,  soit  occase,  est  lep- 
tentrionale  ou  méridionale  suivant  que  les  astres  qui 
se  lèvent  ou  se  couchent  ont  une  déclinaison  iVorcf  ou 
Sud.  Par  exemple,  Tamplitude  du  soleil  est  septentrio- 
nale depuis  Téquinoxe  du  printemps  jusqu'à  celui 
d'automne  de  la  même  année ,  et  méridionale  depuis 
Véquinoxe  d'automne  jusqu'à  celui  du  printemps  de 
l'année  suivante. 

Les  marins  font  un  fréquent  usage  de  l'amplitude  du 
soleil  pour  trouver  la  déclinaison  de  l'aiguille  aiman« 
tée,  ce  qu'ils  nomment  la  variation  du  compas.  Toutes 
les  fais  qu'ils  se  trouvent  dans  un  lieu  dont  ils  con- 
naissent la  latitude  et  la  longitude ,  ils  peuvent  déter- 
miner la  variation  du  compas  en  observant  l'amplitude 
apparente  au  moyen  du  compas  de  variation  (P^oy, 
BOUSSOLE.) ,  et  en  la  comparant  à  l'amplitude  vraie  ob- 
tenue par  le  calcul.  La  première  leur  faisant  connaître 
la  distance  dh  soleil  au  polfll  d'Est  ou  d'Ouest  de  la 
bouésole ,  et  la  seconde  la  diltance  de  ce  même  astre 
au  vrai  point  d'Est  ou  d'Ouest ,  il  est  facile  d'en  con- 
clure la  distance  de  l'Est  ou  de  l'Ouest  magnétique  â 
l'Est  ou  l'Ouest  du  monde  ;  cette  distance  étant  néc(9S« 
sairement  la  même  que  celle  du  Nord  magnétique  au 
véritable  Nord,  est  la  variation  cherchée.  Comme  l'am- 
plitude  est  toujours  comptée  i  partir  du  point  d'Est  ou 
buest ,  on  voit  aisément  qiie  là  variation  est  égalé  à  là 
différence  des  amplitudes  observée  et  calculée  lorsque 
ces  amplitudes  sont  de  même  signe,  c'est-A-dire  toutes 
deux  Nord  ou  toutes  deux  Sud ,  et  qu'elle  est  égale  i 
leur  somme  lorsque  Taniplitude  observée  est  d'un  signé 
différent  de  celui  de  l'amplitude  calculée. 

Le  calcul  de  Tamplilude  vraie  n'exige  d'autres  don- 
nées  que  la  déclinaison  du  soleil  et  la  latitude  du  lieii 
de  l'obsetvation ,  quantités  dont  l'une  est  fournie  pour 
chaque  Jour  de  l'année  par  le  livre  de  la  Connaissance 
des  temps  ^  et  dont  l'autre  est  le  résultat  des  observa- 
tions particulières  faites  â  bord.  (^^oy.  latitude.) 
Comme  la  déclinaison  du  soleil  est  donnée  pour  le  ttié- 
ridlen  de  Paris  seulement ,  il  faut  |iréalablement  rame* 
ner  Thenre  comptée  à  bord ,  au  moment  de  l'observa* 
tlon ,  à  celle  de  Paris  pour  le  même  instant  ;.  c'est  la 
déclinaison  correspondante  à  cette  dernière  heure  qui 
doit  entrer  dans  les  calculs  que  nous  allons  indiquer. 

Représentons  par  AESB  {PL  III ,  fig.  12)  le  cercle 
de  l'horizon  rationnel ,  et  par  AZFB  le  méridien  du 
lieu  ;  soient  P  le  pôle  élevé  ,  £  le  vrai  point  d'Est  ou 
d'Ouest ,  et  S  le  point  où  le  soleil  se  lève  on  se  couche, 
l'are  ES  sera  l'amplitude  vraie ,  et  comme  PS  i'epré* 
sente  le  cercle  de  déclinaison  du  soleil ,  on  aura  un 
triangle  sphérique  SPB ,  rectangle  en  B ,  dans  lequel 
le  côté  PS  sera  le  complémebt  de  Ik  déclinaison;  le 
Q6té  PB  bi  ktitodoi  et  le  côté  SB  le  «tabplédKAt  « 
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Tamplilade;  ainsi  en  désignant  par  «  l'amplitude»  par 
X  la  latilnde  et  par  /"  la  déclinaison  da  soleil ,  on  aura  » 
d'après  les  règles  de  la  trigonométrie 


sm  «  = 


R.  sin  / 
Cos  A 


R  étant  le  rayon  des  tables  trigonométriqnes. 

On  peut  traduire  cette  formale  par  la  règle  suivante  : 
du  logarithme  du  sinus  de  la  déclinaison,  augmenté 
de  10,  retranchez  le  logarithme  du  cosinus  de  la  lati^ 
tude ,  le  reste  sera  le  logarithme  du  cosinus  de  Pam^- 
plitude* 

Exemple  L— Le  29  août  1841  étant  par  une  latitude 
estimée  de  42<'35^Ny  et  la  déclinaison  du  soleil  étante 
l'instant  de  son  coucher  9^7^N ,  on  demande  l'amplitude 
Vraie  du  soleil. 

Type  du  calcuL 

Déclin.  0 9»  7'    Log.  sin   19,1998793. 

Lat.  du  yaiss . .  42  35     Log.  cos     9,8670512. 


d*où 


Différence  ou  log.  sin  amplitude     9,3328281. 


Amplitude  vraie  Q  =  12«25'35''N 


L'amplitude  magnétique  s'observe  avec  le  compas 
de  variation  à  l'instant  où  le  bord  inférieur  du  soleil  est 
à  environ  17""  minutes  au  dessus  de  l'horizon ,  car  c'est 
alors  le  vrai  moment  du  lever  ou  du  coucher,  à  cause 
de  la  réfraction ,  de  la  parallaxe  et  de  la  dépression  de 
l'horizon.  {Foy.  ces  mota.)  En  admettant  que ,  dans 
le  cas  de  l'exemple  précédent ,  l'amplitude  magnétique 
ait  été  trouvée  de  18''33'N ,  on  conclurait  la  variation 
de  Taiguille  par  la  soustraction  suivante  : 

Amplitude  magnétique  =  18<>33'  O'/N.  ; 
Amplitude  vraie  Q       =  ^2  2535  N. 


Diff.  ou  variât,  du  compass=    6    7  25. 

Il  est  aisé  de  voir  que  cette  variation  est  H.jQ.  , 
parce  que  le  point  où  le  soleil  a  été  observé  s'écartant 
plus  de  rOuest  de  la  boussole  que  du  véritable  point 
d'Ouest ,  il  en  résulte  qu'il  est  plus  près  du  pôle  de  la 
boussole  que  du  véritable  pôle ,  et  conséquemment  que 
le  pôle  magnétique  décline  du  Nord  vers  l'Ouest. 

On  peut  déterminer,  dans  tous  les  cas,  de  la  manière 
suivante ,  le  signe  de  la  variation  :  étant  tourné  du 
côté  du  soleil ,  regardez  sur  le  compas  Pair  de  vent 
qui  représente  C amplitude  observée^  si  P amplitude 
calculée  est  à  la  droite  de  Cobservée,  la. variation  est 
du  Nord  vers  l'Est ,  ii  elle  est  à  gauche  ^  la  variation 
est  du  Nord  vers  l'Ouest. 

Exemple  U.— Le  14  février  1S36,  à  7  heurei  du  io^^ 
ilMttÊiilaliMudeJ(39âafK  et^  arâpPdé  lobgUûde'Oi 
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on  a  observé  l'amplitude  occase  du  soleil  de  5^45^N  ; 
on  demande  la  variation  du  compas. 

Il  faut  premièrement  ramener  l'heure  du  bord  à 
celle  qu'on  compte  à  Paris  au  même  instant,  à  raison 
d*une  heure  par  15^  de  différence  en  longitude;  {f^oy* 

L0N6ITUBE.)  OU  a 

Heures  comptées  à  bord  le  14 7  heures. 

Diff.  des  méridiens  30«0,  ou  en  temps  +  2 

Heures  comptées  à  Paris  le  14 9 

Ayant  trouvé  au  moyen  de  cette  heure  que  la  décli- 
naison du  soleil  est  de  13<>22'S. ,  on  effectuera  le  calcul 
de  l'amplitude  vraie,  comme  ci-dessus,  en  employant 
seulement  des  logarithmes  à  cinq  décimales  qui  suffi- 
sent pour  toutes  les  opérations  où  l'approximation  ne 
peut  aller  au  delà  des  minutes. 

Déclin.  0 13''22'  log.  sin.  19,36395 

Lat.  du  vaisseau.  43  36  log.  cos.    9^86104 


Diff.  ou  log,  sin.  amplitude.  z=z    9^50291 

L'arc  correspondant  à  ce  logarithme  étant  de  18*34'' , 
et  la  déclinaison  du  soleil  étant  septentrionale,  noua 
avons  : 

Amplitude  vraie.         =  i8''34'S. 
Amplitude  magnétique  =    5  45N . 

Somme  ou  variation  =  23«19^N.-0. 

La  Tariation  est  N.-O,  parce  que  l'amplitude  vraie  est 
à  la  gauche  de  l'observée. 

La  méthode  précédente  de  calculer  la  variation  du 
conipas  par  l'amplitude  du  soleil  est  celle  que  les  ma- 
rins préfèrent  à  cause  de  sa  simplicité,  mais  la  diffi- 
culté de  saisir  l'instant  où  le  bord  inférieur  du  soleil  est 
élevé  de  17^  environ  au  dessus  de  l'horizon,  rend  les 
observations  de  l'amplitude  magnétique  peu  suscepti* 
bies  d'uhe  grande  précision.  Dans  les  circonstances  les 
plus  favorables ,  on  ne  peut  guère  compter  sur  la  vanor 
tion  trouvée  qu'à  un  degré  près ,  ce  qui  peut  suffire  à 
la  sûreté  de  la  navigation ,  mais  ne  saurait  satisfaire 
un  bon  observateur.  Il  est  une  autre  méthode  à  laquelle 
on  doit  avoir  recours  lorsqu'on  veut  obtenir  la  varia- 
tion  du  compas  avec  une  grande  exactitude,  {f^oy. 

AZIMUT.) 

Presque  tous  les  recueils  de  tables  nautiques  contien- 
nent une  table  des  amplitudes  du  soleil ,  qui  peut  dis* 
penser  d'une  partie  des  calculs  indiqués  ci-dessos.  Nous 
ne  la  rapportons  pas  ici ,  parce  que  son  étendue  n'est 
pas  en  rapport  avec  son  utilité ,  et  qu'elle  exige  un 
calcul  des  parties  proportionnelles  qot,  en  définitive-, 
rend  r<>pération  atùst  longue  que  l'eibpldi  des  loga.» 

Htfatnes; 

*■■  iAMPOtLBTVBB^  <: /.^  soUl  âé»  MtitM^ote 
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coDîquQS  en  yerre ,  superposées  et  communiquant  par 
leurs  sommets;  elles  servent  â  marquer  les  quarts  à 
bord.  Dans  ces  fioles,  se  trouve  une  certaine  quantité 
déterminée  de  sable  très  fin,  qui  coule  alternativement 
de  l'une  dans  l'autre,  et  donne  ainsi  IMieure  approxima» 
tive.  Comme  on  le  voit,  cette  imitation  du  sablier  des 
anciens  ne  présente  pas  de  grandes  garanties  d'exacti- 
tude ;  il  suffit  d*un  instant  d'inattention  du  timonier, 
chargé  de  veiller  Tam^ulette ,  lorsque  le  sable  est 
écoulé  et  qu'il  faut  la  retourner,  pour  occasionner  plus 
ou  moins  de  retard.  Aussi  n'emploie-t-on  les  ampoulettes 
à  bord  que  pour  la  forine,  car  on  est  forcé,  dç  les  régler 
à  chaque  instant,  La  fig.  i9,pL  III,  représente  des  am- 
poulettes* 

AMURE,  8,f.  Les  quatre  angles  des  voiles  carrées 
portent  les  noms  suivans  :  les  deux  supérieurs,  em- 
poîntures,  et  les  deux  inférieurs,  points.  Pour  une 
basse  voile,  le  point  sous  le  vent  se  nomme  écoute,  et 
celui  du  vent,  amure.  .Pour  Les  voiles  hautes,  les  points 
prennent  indifféremment  le  nom  d'écoutes.  Ainsi 
l'amure  d'une  voile  basse  est  le  point  qui  se  trouve  au 
vent.  Les  cordages  qu'on  emploie  pour  éta|)lir  les  points 
des  basses  voiles  au  vent  se  noinnient  également  amu- 
res. On  a  les  amures  à  tribord,  lorsque  le  bâtiment  pré- 
sente ce  bord  au  vent;  à  bâbord,  si  le  vent  souffle  de 
bâbord.  Changer  d'amures,  c'est  donc  prendre  les  amu- 
res à  l'autre  bord,  virer  de  bord.  Les  amures  changent 
ainsi  selon  que  le  bâtiment  est  orienté  «  le  point  d'amure 
étant  toujours  celui  du  vent. — La  grande  voile  s'amure 
sur  une  poulie,  établie  dans  le  bastingage  ;  on  se  sert 
encore  pour  cet  effet ,  A  boni  des  bâtimens  de  com- 
merce, de  dogues  d*amùrcs  (^oy.  tétàr).  La  misaine 
s'amure  sur  l'extrémité  du  minot,  qui  prend  aussi  le 
nom  de  porte-lof;  la  vpile  de  fortune  sur  la  muraille  du 
Tibord  en  dedans  du  bastingage  ;  les  voiles  auriques  et 
celles  d'étais  ont  leurs  amures  fixées  sUr  l'arrière  des 
mâts,  et  les  focs  sur  le  beaupré.  Les  bonnettes  basses 
ont  aussiJeurs  amures. 

AHVRER ,  V.  a.  C'est  haler  sur  les  amures,  pour 
amener  le  point  de  la  voile  sur  son  tétar  ou  sur  son 
porte- lof,  etc. 

ANCETTES  pe  boulime,  s.  f.  Vieux  mot,  dont  on 
se  servait  pour  désigner  les  pattes  de  bouline. 

ANCRAGE,  $.  m.  Vieux  mot,  synonyme  de  mouil- 
lage, qu'on  employait  autrefois  pour  indiquer  un  endroit 
où  l'on  pouvait  jeter  l'ancre. — On  nomme  aujourd'hui 
droit  d'ancrage  une  taxe  exigée  des  bâtimens  en  certains 
lieux,  pour  avoir  la  permission  de  jeter  l'ancre.  Le  droit 
d'ancrage^  qui  est  un  droit  de  navigation,  varie  suivant 
les  pays,  et  est  fixé  par  des  lois  ou  ordonnances  â  cet 
effet. 

ANCRE.  Crochet  en  fer  forgé,  â  2,  3  ou  4  becs, 
que  Ton  jette  au  fond  de  la  mer,  pour  qu'il  s'y  cram** 
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p<mne  et  arrête  ainsi  le  navire  auquel  il  est  lié  par  un 
câble  ou  une  chaioe..  Les  ancres  â  3  et  4  becs,  généra- 
lement plus  petites  que  celles  qui  n'en  ont  que  deux, 
sont  spécialement  appelées  grappins.  Dans  l'enfance  de 
la  navigation ,  les  barques  s'approchaient  avec  facilité 
des  rivages,  et  rien  de  plus  simple  alors  que  de  les  re- 
tenir avec  une  corde  passée  dans  une  boucle ,  ou  bien 
roulée  autour  d'une  colonne  ou  d'un  pieu.  Mais  â  me* 
sure  que  les  bâtimens  grandirent,  comme  il  leur  fallut 
un  tirant  d'eau  plus  fort,  on  eut  besoin  de  trouver  un 
expédient  pour  les  arrêter  loin  dés  côtes  qu'ils  ne  pou- 
vaient plus  aborder.  Le  premier  moyen  qui  se  présenta 
d'abord  fut  de  -les  fixer  par  un  corps  très  lourd,  qu'il 
leur  était  impossible  d'entraîner,  après  eux.  En  eflet^ 
Siifdas  nous  apprend  qu'Yphicrate,  commandant  de  la 
flotte  des  Athéniens,  390  ans  avant  Jésus-Christ,  or* 
donna  à  ses  capitaines  d'employer  des  sacs  de  sable 
"pour  la  tenue  de  leurs  vaisseaux  ;  etâ  l'exemple d'Yphi- 
crate,  c'est  encore  avec  une  grosse  pierre,  jetée  au  fond 
de  l'eau,  que  les  pêcheurs  fixent  leurs  barques.  Plus 
tard,  lorsque  les  navires  grandirent  et  se  perfectionnè- 
rent, ces  moyens  devinrent  iosuffisans  ;  on  fit  des  an- 
cres en  bois  :  les  Chinois  et  les  Japonais  s'en  servent 
toujours.  Enfin,  on  eut  recours  à  des  ancres  de  fer;  on 
prétend  qu'elles  furent  inventées  par  le  philosophe  Àna-; 
charsis,  550  ans.avant  l'ère  chrétienne.  Il  est  probable 
que  les  ancres  â  3  et  4  dents ,  que  nous  nommons 
grappjns ,  ont  été  antérieures  aux  autres ,  puisque 
l'usage  des  grappins  suppose  moins  de  raisonnemens  et 
de  connaissances  mécaniques  :  ces  petites  ancres  sont 
exclusivement  employées  par  les  Arabes  de  la  mer 
Kouge,  les  plus  arriérés  de  tous  les  navigateurs  du 
globe. 

A  {pL  II,  fig.  3  et  4),  la  pièce  principale  â  laquelle  se 
'  relient  toutes  les  autres,  est  appelée  la  verge;  son  extrjg- 
mité  supérieure  B  est  percée  d'un  œillet  dans  lequel 
est  fixé  un  anneau  C.  Au  dessous  de  cet  œillet,  un  pre- 
mier tenon  D,  et  un  peu  plus  bas  un  deuxième  tenon 
D',  limitent  un  espace  carré  dans  lequel  vient  se 
fixer  solidement  une  pièce  de  bois  dont  nous  parlerons 
bientôt  ;  cette  partie  de  la  verge  se  noinme  en  eflet  le 
carré.  A  l'extrémité  inférieure  £.  aboutissent  les  deux 
^ras  I,r.  Chaque  bras  est  garni  d'un  triangle  G,  g,  qui 
est  soudé  sur  la  partie  intérieure  de  l'extrémité  de  ce 
môme  bras;  ce  triangle  est  nommé  la  patte  de  Tancre* 
Le  bras  accompagne  en  dessous  la  patte  et  se  termine 
avec  elle,  en  pointe  taillée  en  sifflet  ou  en  bec  de  flûte» 
afin  de  mordre  et  de  s'enfoncer  plus  aisément  dans  le 
terrain  ;  cette  partie  en  biseau,  où  finissent  â  la  fois  le 
bras  et  la  patte,  est  appelée  le  bec.  La  portion  des  pattes 
qui,  de  chaque  côté,  dépasse  le  corps  du  bras  sur  lequel 
elle  est  soudée,  a  reçu  le  nom  d'oreilles.  Ces  oreilles 
déterminent  donc  la  largeur  de  la  patte.  L'extrémité  in- 
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férieare  de  la'verge,  marquée  parL,  où  viennent  se  join- 
dre les  bras  et  où  Tancre  acquiert  ses  plus  fortes  dimcn* 
siens,  s'appelle  le  coUelovL  U croisée  {\).  La  forme  angu- 
leuse déterminée  par  le  prolongement  de  la  verge  qui  tinit 
en  pointe  H,  forgée  à  facettes,  porto  le  nom  de  diamant. 

Le  ja»  de  l'ancre  est  formé  par  l'assemblage  de 
deux  pièces  de  bois,  liées  entre  elles  par  des  cercîos 
de  fer  :  il  «si  emboîté  au  dessous  de  l'œillet,  dans  le 
carré;  les. deux  tenons  l'empêchent  de  monter  ou  de 
descendre.  Le  jas  a  pour  but  de  contraindre,  en 
tombant  sur  le  sol,  l'ancre  à  se  Cxer  au  fond  par  l'une 
de  ses  deux  pattes.  Pour  cela,  il  faut  que  son  plan  coupe 
celui  des  bras  à  angle  droit;  mais,  pour  que  le  jas  rem- 
plisse plus  sûrement  sa  fonction  et  remédie  à  l'inconvé- 
nient des  grappins  qui  glissent  souvent  sans  laisser 
mordre  aucun  de  leurs  becs,  il  est  important  qu'il  soit 
plus  long  que  l'étendue  des  deux  bras  de  l'ancre.  Aussi 
lui  donne-t-on  ordinairement  la  longueur  de  la  verge. 
Les  ancres  à  jet  (  il  y  en  a  qui  pèsent  jusqu'à  1200  kl- 
log.)  ont  des  jas  en  fer  d'une  seule  pièce  qu'on  élongc 
sur  la  verge  à  volonté. 

C  représente  un  gros  anneau ,  passé  au  travers  do 
l'œillet,  ménagé  à  l'extrémité  supérieure  de  la  verge  ; 
cet  atmeau  s'appelle  Yorganeau,  ou  pins  communément 
la  cigale.  C'est  là  quWétalingue  le  câble  ou  la  cbalne 
qui,  d'autte  part,  est  tourné  aux  bittes  du  navire. 

Ce  n'est  point  sans  efforts  multipliés  que  l'on  est  ptrr* 
Ycnuà  perfectionner  les  ancres.  Plusieurs  fois,  les.corps 
tavans  ont  fait  des  recherches  à  ce  sujet.  Voici  le  pro- 
blème, et  sa  solution  dépouillée  des  incertitudes  et  dei 
embarras  qui  l'ont  rendue  si  diflicîle  : 

Pour  qu'un  bâtiment  mouillé  «oit  dans  les  meilleures 
conditions  de  bonne  tenue,Ie  bras  de  l'ancre  doit  faire^ 
avec  le  fonds  dans  lequel  il  entre,  un  angle  de  45'',  ce 
fonds  étant  d'ailleurs  supposé  horizontal.  Alors,  il  réunit 
à  l'avantage  de  s'enfoncer  dans  le  terratn  celui  de  la 
solidité  du  point  d'appui.  Si  les  bras  pouvaient  être 
flexibles,  ils  devraient  être  formés  par  une  chaînette 
chargée  de  poids  égaux,  et,  pour  les  rapprocher  le  plus 
dé  la  forme  qu'ils  affecteraient  dans  cette  supposition^ 
6n  les  courbe  en  arc  de  cercle ,  dont  le  centre  est  aux 
0,  375  de  la  verge,  en  commençant  à  compter  do  la 
croisée.  Cette  verge,  considérée  comme  un  levier,  doit 
être  plutôt  longue  que  courte,  avoir  ses  proportions  les 
plus  fortes  au  collet  et  décroître  en  allant  vers  Torga- 
Bean,  afin  de  conserver  ainsi  une  force  égale  dans  tous 
Tes  points  de  son  étendue  :  pour  qu'elle  ait  les  dimen- 
sions les  plus  conrenables,  ga  circonférence,  à  son  collet 
égalera  la  cinquième  partie  de  sa  longueur,  et  du  côté 


(i)  Quelquefois  on  désigne  par  la  eroisée  de  l'ancre,  la  longueur 
perpendicalaire  des  deux  bras,  ou  la  ligne  droite  qui  mesure  la 
dtoUnce  des  deux  becs. 
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de  Torgaheau,  cette  cifconférehcd  se  sera  insensible- 
ment réduite  aux  deux  tiers  de  sa  grandeur  primitive. 
Comme  Teffort  de  la  verge  doit  se  faire  au  fond  de  la 
mer,  dans  le  plan  qui  passe  par  son  milieu  et  par  ses 
deux  bras,  il  est  avantageux  que ,  dans  la  position  où 
elle  se  trouve,  quand  l'ancre  mord,  elle  ait  plus  de  lar- 
geur que  d'épaisseur.  Les  bras,  considérés  aussi  comme 
leviers,  doivent  avoir,  pour  résister  partout  également, 
leurs  proportions  les  plus  fortes  à  l'endroit  où  ils  se  joi* 
gncnt  à  la  verge.  A  la  croisée ,  on  leur  donne  une  cir- 
conférence égale  à  celle  de  la  verge  ;  auprès  des  pattes, 
elles  n'en  ont  plus  que  les  3/4.  La  longueur  di)s  patteé 
est  les  0,5  de  celle  des  bras ,  et  leur  largeur  ou  leur 
étendue  aux  oreilles  est  égale  aux  0,4  de  la  longueur 
des  bras. 

La  manière  de  forger  les  ancres  a  été  (également  l'ob* 
jet  d'étîides  sérieuses ,  et, , après  bien  des  essais  et  des 
tâtonnemens,  on  a  adopté  une  opératîon^très  compliquée, 
dont  nous  donnons  ici  l'analyse. 

En  premier  lieu,  on  forge  h  verge,  composée  de  plu- 
Sieurs  barres,  que  )*on  soude  ensemble  sous  le  martinet. 
Le  rtombre  des  barYes  est  toujours  impair,  parce  qu'on 
eh  place  une  au  milieu,  beaucoup  plus  longue  que  les 
autres,  qui  se  nommé  gouvernail,  et  sert  à  diriger  plus 
aisément  le  massif  sur  rcndume, 

2%iùieauén  nombre  de  barres  emptoyéeê  suiffani  le 
poids  de  i^afjiie  ancre. 

Ancres  de      50             kilog.  3  barres. 

Id.  100                Id.  6  Id. 

Id.  150  à    200  Id.  9  Id. 

Id.  250  à     400  Id.  15  Id. 

Id.  .     450  à  1000  Id.  .  25  Id. 

Id.  1050  à  2500  Id. 

Id.  2550  à  4000  Id, 


i.i 


H      là. 


Chacun  des  bras  est  formé  par  ui^  nombre  de  barres 
égal  â-celui  de  la  verge;  ainsi  il  faut  75  barres  pour 
forger  en  entier  une  ancre,  dont  la  verge  en  a  2^5,  et 
105  pour  celle  qui  en  compte  3.5.  On  donne  à  la  verge 
les  formes  que  nous  avons  décrites  plus  haut  ;  ôfn  la 
laisse  plate  sur  les  deux  faces  larges,  tandis  qu  on  Tar- 
ron'ditau  contraire  &ur  les  deux  autres.  Lorsqu'elle  est 
forgée,  on  sôudô  les  "tenons ,  on  perce  l'œillet  avec  un 
mandrin,  puis  on  y  place  Torganeau.  L'extrémilé  op- 
posée qui  doit  recevoir  les  bras,  toujours  plus  Corte  en 
dimensions,  est  çntaillée  de  manière  que  chacune 
de  ses  faces  soit  appropriée  à  cet  effet.  Ce  travaH  s'ap- 
pelle amorcer  la  verge.  Chaque  bras  est  séparément 
forgé  et  amorcé  de  même  pour  s'appliquer  dans  cette 
entaille.  On  soude  ensuite  chaque  patte  sur  son  bras  res- 
pectif, et  alors  les  bras  se  réunissent  par  s<)udixre^  l'un 
après  Taulre,  evec  la  verge. 


«• 
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L'âDcre  forgée^  on  l'enjalle  ;  maid  ella  doil,  pour  être 
admise  au  service,  subir  une  épreuve  qui  coustale 
les  bonnes  qualités  de  ses  soudures  »  et  qui  démon- 
tre que,  toutes  les  fois  que  Ton  fera  effort  sur  Tor- 
ganeau,  elle  ira  nécessalreipont  s'enfoncer  dans  le  toi 
par  Tun  de  ^es  bras.  Celte  question  de  répreuye,  mise 
aa  concours  par  TAcadéoiie  des  Sciences,  n'a  jamais 
été  parfaitement  traitée,  ot  Ton  est  réduit  à  s'assurer 
de  la  bonne  confection  des  Uncres  par  une  ancienne  mé- 
tbode  qui  soulève  plusieurs  objections  graves.  Pour 
éprouver  la  solidité  des  soudures,  on  se  boKie  à  laisser 
tomber  Fancre  d^une  certaine  hauteur  sur  un  corps  dur, 
ayaoi  soin  que  le  choo  suit  supporté  par  le'  diamant^ 
car  c'est  là  qu'il  importe  surtout  que  là  jonction  soit 
parfaite,  puisque  c'est  l'endroit  où  a  toujours  lii^u  l'effort 
le  plus  considérable,  pendant  que  le  navire  est  sollicilô 
par  les  forces  qui  tendent  à  l'entraîner.  On  la  jette  en- 
suite sur  le  sol,  pour  acquérir  la  certitude  qu«  lejas, 
dans  toutes  les  cireonslanccs,  forcera  les  pattes  à  se 
cramponner  au  terrain.  Si  Tancre  sort  victorieuse  de 
ces  épreuves,  répétées  un  certain  nombre  de  fois,  on 
conclut  que  ses  soudures  sont  bonnes ,  qu'elle  est  bien 
enjallée;  en  HBjnot,  qu'elle  est  propre  au  service. 

Parmi  les  ancres  inégales  dont  un  b&timent  est 
pourvu^  la  plus  forte  est  nommée  grande  ancre^  maî^ 
ireste  ancre^  autrefois  ancre  de  miséricorde.  Elle  est . 
destinée  k  remplacer  les  pertes  qui  pourraient  arriver 
durant  une  campagne.  On  la  tient  dans  la  cale  s^ns  être 
enjallée,  la  verge  saisie  le  long  de  l'épontille  du  grand 
panneau*  Les  ancres  qui,  pour  la  grosseur,  viennent 
immédiatement  après  celle-ci  »*  sont  dites  de  ôoisoir 
ou  de,  po$te^  et  sont  d'un  poids  égal.  Ce  poids  était  me- 
suré par  Ifi  moitié  de  celui  du  câble  qui  les  liait  au  na- 
vire. Le  poids  des  ancres  est  encore  d'jns  le  rapport  du. 
carré  de  la  longueur  du  maître  bau*  On  est  dans 
l'usage  dépraver  ce  poids  près  du  collet.  On  a  des  an- 
cres de  150  kil.  jusqu'à  4,000  klJ. 

Les  ancres  de  bossoir  sont  étalinguées  et  à  poste  » 
prêtes  à  servir  (1).  Un^ros  cordage,  nommé  bosse-de- 
bout,  est  passé  à  l'organeau  ^  par  un  second  cordage, 
ajppelé  serre-bosse,  on  élève  les  pattes  on  les  portant 
vers  l'arrière;  ainsi  l'ancre  est  traversée.  Lorsque  le 
b&timent  est  jur  le  point  de  mouiller,  on  (ait  d'abord 
peneau  en  largant  la  senre-bosse.  Aujourd'hui  les  an- 
cres sont  tenues  par  des  mouilleurs  en  fer,  qui  laissent 
tomber  r^iicre  au  fond^  dès  qo'oa  dégage  wt  des  bras 
de  ces  leviers. 

(i)  Il  est  Inutile  de  rappeler  ici  qu'avant  d'étalinguer  un  câble 
0  faut  garnir  l'orgaoeau  d'une  einboudioure ,  c'est-à-dire  d'un 
petit  cordage  qui  fasse  à  cet  anneau  une  sorte  de  revêtement, 
excepté  dans  la  partie  engagée  dans  l'œillet ,  afin  d'empêcher  îe 
eàUe  de  sa  couper  en  frottant  contre  le  £ér  nu.  Far  la  même 
raison  l'étalingure  est  préservée  par  une  garniture  en  totte. 
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Outré  les  deux  ancres  de  bossoir,  il  en  est  encore 
deux  autres,  prêites  aussi  à  être  mouillées  :  elles  ont 
reçu  le  nom  d'ancres  de  veille;  elles  so;it  traversées 
ou  placées  le  long  des  porte-haubans  de  misaine.  De 
plus,  on  embarque  de* petites  ancres  qu'on  porte  au 
large  avec  la  chaloupe, .  lorsqu'on  veut  se  touer  ou 
s'affourcheri  Ce  sont'  les  ancres  à  jet ,  ordinairement 
au  nombro  de  deux^  ainsi  nommées  par  la  faci- 
'lilé  qu'on  trouva  à  les  employer.  Quand  on  s'en  sert  - 
pour  renforcer  l'action  d'une  grosse  ancre,  on  leur 
donne  le  nom-d'ancred'einpennelle*  (F^oy,  empenneler.) 
£n  général  on  dislingue* les  ancres  mouillées  par  diffé- 
rons noms,  tirés  des  différentes  actions  qu'elles  exer- 
cent. 

Enfin  il  y  a  des  ancres  que  Ton  appelle  borgnet, 
parce  qu'elles  n'ont  qu'une  seule  patte  ;  un  simple  an-, 
nea'u  remplace,  la  branche  Q[|posée.  Elles  ne  sont  utiles, 
que  dans  les  mouillages  où  la  m^  a  peu  de  proton-, 
deur.  Dans  ce  cas  l'on  pourrait  craindre ,  en  effet ,  qua 
la  seconde  patte,  qui  n'entre  pas  dansée  sol ,  ne  vint 
à  endommager  la  carène  des  bàtimens,  qui,  en  évi- 
tant ,  passeraient  au  dessus  des  ancrçs. 

On  emploie  des  expressions  propres  pour  désigner 
la  situation  ou  les  accidens  qui  surviennent  à  l'égard/ 
des  ancres.  Par  exemple  :  une  aujcre  est  à  pic^  quand  le 
câble  ou  la  chaîne  qui  la  lie  au  navire  a  une  direction 
to.ut-à-fait  verticale;  une  ancre  laisse  ou  quitte  le  tond, 
lorsqu'elle  cesse  de  mordre  le  terrain ,  et  l'on  dit ,  au 
contraire»  qu'elle  tient  bon  y  quand  sa  patte  est  solide- 
ment engagée  dans  le  soK  ^h  chasse  si ,  au  lieu  d'ar- 
rêter le  bâtiment,  elle  est  entraînée  par  lui  en  laboa-. 
rant  le  fond  de  la  mer.  Une  ancre  qui  tourne  sttr  sa 
verg^l  est  celle  qui,  dans  une  position  mal  assurée,, 
se  couche  alternativement  sur  sa  ccoisée  et  sur  sou  jas. 
Déraper  une  ancre,  c'est ,  au  moyen  du  cabestan ,  ou 
môme  à  force  de  bras  pour  les  ancres  i  jet ,  leur  faire 
quitter  le  tond.  Etre  à  l'ancre,  c'est  être  au  mouil^ 

lage. 

ANCRER ,  V.  m.  Met  peu  usitô  qui  sigoifie  mouiller, . 
jeter  l'ancre. 

AWDAILLOT,  t.  m.  Anneaux  on  bagues  en  bots 
mince  et  flexible  dont  les  deux  bouts  sont  croisés  sur 
de  petits  adeos;  ils  sont  placés  sur  la  tôtiére  des  voiles 
d'étai  ou  focs ,  et  servent  à  les  tendre  sur  leurs 

draùUes* 

ANDRIVAU  ,  s.  m.  Petit  grelin  de  135  millimé- 
trés qui  sert  à  touer  les^galéres»  lorsque  la  place  man- 
que pour  le  jeu  des  avirons.  Il  sert  aussi  d'annrre  à 
cette  sorte  de  bâtiment. 

ANÉMOMÈTRE,  s.  m.  Instrument  destiné  à 
mesurer  la  force  du  vent.  On  n'en  connaît  point  encore  ' 
d'assez  exact  pour  servir  utilement  dans  la  marine. 

ANGARÏE ,  I.  /.  Retard  qu'on  lait  subir  ^  un  bMh 
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ment  national  ou  étranger  pour  l'obliger  à  recevoir 
un  chargement  quelconque. 

'  AlVGESy  9.  m.  pt.  Boulets  do  canon  séparés  en 
deOx  denii-sphëres ,  et.réunis  par  une  chaîne.  On  8*en 
servait  autrefois  pour  couper  le  gréementde  Tennemi. 
ANGLE  HORAIRE.  L'angle  horaire  d'un  astre, 
dans  un  instant  déterniîné»  est  cehii  qui  est  formé  au 
pôle  par  le  méridien  du  lieu  de  l'observateur,  et  le 
cercle  de  déclinaison  qui  passo  .par  le  centre  de 
l'astre.  On  le  nomihe  horaire ,  parce  qu'il  a  poux  nie- 
8ure  l'arc  de  Féquateur  qui  doit  passer  ou  qui  a  déjà 
I^ssé  sous  le  méridien  depuis  Tinstànt  de  Tobscrvation 

• 

jusqu'à  celui  du  passagère  l'astre  an  méridien ,  lequel 
arc  converti  «n  temps ,  à'raison  de  i5^  par  heure,  fait 
connaître  l'intervalle  de  temps  qui  s'est  écoulé  ou  qui' 
doit  s'écouler  entre  l'observation  et  le  passage  au  méri- 
dien.  Ainsi,  lorsque  l'astre  (observé  est  le  soleil,  son  angle 
'  horaire  fait  immédiatement  connaître  l'heure  vraie  du 
moment  de  l'observation.  - 

Le  calcul  de. l'angle  horaire  des  astres  estube  dea 
opérations  les  plus  essentielles  du  navigateur.  {Fùy^ 
Hauteur  et  heure.) 

ANGIROLLE,  s.  f.  Palan  saisi  à  un  pendeuf 
capelé  au.  mât  des.  galères,  ot  servant  à  soutenir  la 
vergue  de  (réou.  Une  des^  poulies  de  ce  palan  fait  dor- 
mant sur  le  coursier^  et  le  garant  s'amarre  snr  lui- 
même  par  un  tour. 

ANGtJILLÈRES,  s.  t.  p,  ou  anguilliers,  i.  m, p. 
Ce  sont  des  cannelures  pratiquées  sur  la  face  extérieure 
dea  membres,  qui  les  entaillent  tous  suivant  une 
même  ligne ,  et  forment  ainsi  un  canal  dit  des  anguil- 
liers, lequel  s'étend  du  massif  de  Tavant  au  massif  de 
l'arrière  et  sert  à  conduire  au  pied  des  pompes  les  eaux 
qnj  descendent  par  les  mailles.  ^  On  supprime  le  ca- 
i»l  des  anguilliers  si  les  fonds  du  vaisseau  sont  entière- 

» 

ment  pleins^  —  On  donne  aussi  le  nom  de  lumières  aux 
anguiUiers. 

ANGUILLES ,  s.  {.  p.  ou  coittes.  Longues  et  fortes 
patres  carrées,  dont  la  face  .inférieure  parfaitement 
polie  est  enduite  d'une  forte  couche  de  suif  et  qui  font 
partie  du  ber  ou  berceau  d'un  grand  bâtiment.  [Fotj. 

BBRCEAU.} 

.  ANGUIS ,  s.  m.  Palan  qui  sert  à  resserrer  le  racago 
des  galères.  Une  des  poulies  de  ce  palan  est  frappée 
sur  le  racage  même,  l'autre  fait  dormant  sur  le  couroir. 

ANXEAU  y  $.m.  F  c'y.  rague. 

ANNEAU  ASTRONOMIQUE,  I.  m.  Instrument 
abandonné  aujourd'hui,  et  dont  on  se  servait  ancienne- 
ment pour  observer  la  latitude  en  mer. 

ANNULEMENT»  s.  »i.  Signal  d'un  amiral  pour 
«Dnuler  un  signal  précédent. 

ANNULER ,  V.  a. ,  un  signal ,  en  faire  l'annule- 
ment^  en  défendre  l'exécption.  .  . 


AM 
ANOMALIE.  Terme  d'astronomie.  (P^oy.  astro- 

NOMIE.) 

ANOR0IE,  s.  f.  On  appelait  anordieun  vent  fort 

soufflant  du  Nord  et  de  longue  durée.  Cette  expression 

vieillit;   on  se  sert  généralement^  dans  ce  cas,  de 

l'ex pression- coup  de.  Nord.  Une  anordie  est  simple- 

.  ment  un. vent  du  Nord ,  bon  frais. 

A*N0RDIR,  V.  it.  Les  vents  anordiescnt  aujourd^iui, 

•      .  •  ^  ■ 

c'est-à-dire  varient  vers'  le  l^ord  j  on  emploie  ce  verbe 

quand  tes  vents  d'Est ,  par  exemple,  deviennent  Nord- 
Est,  Nordïfonl-Est,  etc. 

ANSE,  i,  f.  Petit  enfoncement  le  long  des  côtes  ou 
dans  les  baies  et  parts  ;  elle  ne  diffère  d'une  baie  qu'en 
ce  qu'elle  a  moins,  d'étendue  et  de  profondeur. — On 
donne  le  nom  d'anse  de  sable  à  un  petit  enfoncement 
sur  un  rjvage,  où  des  embarcations  peuvent  s'échouer 
pour  se- réparer. 

ANSPEGT ,  s.  m.  Sorte  de  levier  en  bois  do  frêne 
ou  d'orme  dont  le  gros  bout  est  taillé  en  sifflet  et  ferré 
le  plus  ordinairement.  Ils  servent,  à  bord  des  bâtimens 
de  guerre,  à  pointer  les  canons.  Ceux  qu'on  emploie 
pour  le  gros  calibre  ont  un  mètre  sept  centqoatre-vihgt- 
six  milliniètres  del(![ngueur,  et  pour  le  calibre  inférieur/ 
un  mètre  six  cent  vingt-quatre  millimètres.  Ces  leviers 
servent  aussi  à  remuer  les  fardeaux  :  on  les  nomme  alors 
barres  d'anspect; 

ANTENNE ,  s.  f.  Tergues  des  bâtimens  à  voiles  la- 
tines. La /!9.2,;7/.y,  représente  uneantenne. — Antenne 
de'mestre,  c'est  la  vergue  du  grand  mât,  ou  arbre  de 
mestre  d'une  galère. — Antenne  de  trinquet,  antenne  de 
tréou ,  c'est  la  vergue  du  mât  de  trinquet  et  celle  de  la 
voile  noirimée  tréou  sur  les  galères. —  Une  antenne,  en 
ferme  d'arrimage,  est  une  rangée  de  gueuses,  de  bar-* 
riqUcs,  décaisses  où  pièces  à  eau  disposées  à  bord  d'une 
manière  transversale.  {F^oy.  arrimage.) — On  nomme 
aussi  antennes  les  traverses  en  bois  qui  réunissent  les 
biguc^s  avec  le  mât  principal  de  la  machine  à  mater.  ^< 
On  applique  encore  le  nom  d'antenne  à  une  rangée  de 
bâtimens  s'entretouchant  dans  un  port.  On  comprend 
que  les  bâtimens  ne  peuvent  être  placés  en  antennes 
que  dans  les  ports  où  il  n'y  a  rien  à  craindre  du  vent 
ou  de  la  marée« 

ANTENOLLE ,  s.  f.  Petite  antenne  en  usage  sur 
les  felouques  ou  les  chebecs  pour  les  voiles  de  mauvais 
temps. 

ANTOIT,  s.  m.  Petite  barre  de  fer  pointue  d'un 
bout  et  courbée  de  l'autre  ;  elle  sert  dans  la  construction 
pour  faire  plier  les  bordages  sur  les  membres  et  les 
ranger  l'un  contre  l'autre.  On  se  sert  plus  communé- 
ment aujourd'hui  de  bridoles  pour  cet  effet.  (  Foy,  ce 

mot.) 

A  PIC.  Un  bâtiment  est  à  pic  lorsqu'ayanlvirésnrson 
ancre ,  le  câble  répond  verticalement  de  l'ancre  à  l'écu- 
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hier.  Le  bâtiment  est  à  long  pic  quand  le  câble  appelle 
encore  do  Favant;  cette  situation  précède  dans  l'appa- 
reillage celle  où  Ton  est  droit  â  pic. -^  On  dit  aussi 
côte  à  pic  pour  désigner  une  terre  escarpée. 

APIGEy  adj.  Ce  mot  s'applique  aux  bâtimens  â  voiles 
latines  quand  il  sont  assez  chargés  pour  pouvoir  navi- 
guer  y  sans  l'être  cependant  jusqu'à  la  ligne  de  charge. 

APIQUER,  V.  açt,^  une  vergue ,  lui  donner  une 
position  proclie  de  la  verticale.  Quand  un  bâtimeqt  passe 
entre  deux  navires  ou  deux  quais  élevés,  il  est|quek|ue- 
fois,  nécessaire  d'à  piquer  ses  basses  vergues  aGn  qu'il 
ait  moins  de  croisée.  Cette  manoeuvre  se  fait  en  pesani 
sur  une  des  balancines-  de  la  vergue  et  .en  larguant  la 
balancine  opposée.  Le  plus  grand  apiquage  qu'on  puisse 
donner  â  une  basse  vergue  c'est  quand  l'un  de.  ses  bouis 
touche  au  bastingage.  C'est  toujours  du  côté  de  l'ol^et 
qui  fait  obstacle  qu^on  largue  la  balancine.  On  brasse 
aussi  les  vergues  de  hune  le  plus .  possible  du  côté  où 
l'on  a  baissé  les  basses  vergues. — Apiquer  la  penne 

(F'oy,  PENNE.) 

APIQUER,  V.  n.  Se  dit  dû  câble  d'une  ancre  qui» 
dans  l'appareillage,  quand  on  vire  dessus,  approche  de 
la  ligne  verticale  :  ce  câble  apique ,  il  sera  bientôt  â  pic* 

APL AN ,  adv.  Commandement  aux  niatelots  d'une 
embarcation  de  s'asseoir  au  fqnd  entre  les  bancs.  Celte 
manœuvre  a  pour. but  de  diminuer  la  bricole. 

APLATER ,  V.  a.  Faire  le  rôle  de  plat.  Distribuer 
les  matelots  sept  par  sept  pour  manger  ensemble.  Les 
mousses  sont  répartis,  un  à  chaque  plat,  pour  aller 
chercher  les  vivres  de  chaque  repas  à  la  cambuse  et 
ils  sont  chargés  de  l'entretien  du  bidon  et  de  la  gamelle. 
S'il  n'y  a  pas  'assez  de  mousses  pour  tous  les  plats,  les 
matelots  des  plats  où  il  n'y  a  pas  de  mousse  servent 
à  tour  de  rôle ,  chacun  leur  jour. 

APLEGTER,  V.  n.  Vieux  mot  qui  signifie  mettre 
les  voiles  au  vent ,  les  orienter  en  appareillant. 

APOSTILLE  ,  s.  f.  Note  placée  en  marge  du  rôle 
d'équipage  â  côté  du  nom  d'un  individu  employé  à  bord, 
indiquant  une  retenue  â  faire  sur  sa  solde  pour  cause  de 
dettes.  On  emploie  aussi  dans  la  marine  le  mot  apos- 
tille dans  son  sens  ordinaire. 

APOSTILLER,  v,  a.  Mettre  unre  apostille  en  marge 
du  rôle  d'équipage. 

APOSTIS,  s.  m.  (Vieux  mot.)  Assemblage  de  pièces 
de  sapin  formant  le  plat  bord  des  bâtimens  â  rames  et 
portant  toutes  les  rames  contenues  à  l'aide  de  tolots. 

APOTRES  »  s.  m.  p.  Ce  sont  les  deux  allonges  les 
plus  voisines  de  l'étrave  et  entre  lesquelles  passe  le 
mât  de  beaupré. 

APOTUREAIJX,  s.  m. p.  Synonyme  de  patins  bouts 
d'allonge  disposés  pour  st;rvir  de  tournage  à  diverses 
cordes  ou  manœuvres  ;  on  les  laisse  à  dessein  dépasser 
le  plat  bord  de  distance  en  distance ,  jusqu'au  nombr(3 
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de  cinq  de  chaque  bord  dont  trois  sur  l'avant  des  liau. 
bans  de  misaine.  Ils  sont  supprimés  sur  les  bâtimens  de 
guerre  où  le  gaillard  d'avant  est  presque  complètement 
fermé.  On  les  nomme  jambettes  à  bord  des  petits  bâti* 
mens. 

APPARAUX,  s.  m.p\  Mot  collectif  qui  comprend 
tous  les  objets  nécessaires  pour  l'équipement  d'un  na- 

I  n 

vire;  il  ne  se  (fit  guère  sans  être  joint  à  celui  d'agrès 

{Foy.  ÉQUIPEMENT.) 

APPAREIL,  s.  m.  Réunion  de  plusieurs  moyens 
pour  l'exécution  d'une  manœuvre  qui  exige  l'emploi  de 
grandes  forces.  L'appareil  de  mâture,  par  exemple,  est 
la  réunion  des  objets  nécessaires  pour  mater  ou  démâter 
on  bâtiment;  l'appareil  de  carène,  l'appareil  de  lance- 
ment et  tous  les  appareils  pour  haler  un  bâtiment  sur 
une  cale ,  l'abattre ,  le  relever  de  la  côte ,  etc. ,  sont 
l'ensemble  des  dispositions  mécaniques  pour  exécuter 
ces  manœuvres.  [Foy.  àbattiie,  lancbr,  miter  ,  etc., 
et  tous  les  mots  qui  expriment  les  moyens  qui  consti* 
tuent  les  appareils.)  — L'appareil  d'une  pompe  se  com- 
pose de  son  piston ,  avec  son  clapet  et  sa  garniture  en 
cuir  fort  qui  remplit  le  tube. 

APPAREILLAGE ,  s.  tu.  On  donne  ce  nom  â  l'en» 
senf^bledes  manœuvres  qu'on  exécuté  pour  lever  les 
ancres  et  pour  orienter  les  voiles  lorsqu'on  veut  pren* 
dre  la  mer.  Le  bâtiment  étant  affolirché,  on  garnira  la 
tourne  vire,  au  cabestan ,  et  tandis  qu'on  virera  à  pic  sur 
une  des  deux  ancfes,  on  filera  la  chaîne  de  l'autre. 
Pour  désaftonrcher,  il  faut  choisir  l'instant  où  l'on  fera 
lôte  vers  l'ancre  qui  reste  â  la  mer,  car  si  on  était  drossé 
par  lèvent  ouïe  courant,  on  pourrait  être  porté,  en 
balayant  une  grande  aire ,  sur  quelque  écueil  ou  vers 
quelque  navire.  Ainsi  on  commencera  le  désaffourcbage 
versTlieure  de  la  basse  mer;  alors  l'ancre  de  jusant 
devra  ètreâ  pic,  et  on  ne  la  déplantera  que  quand  le 
flot  se  fera  sentir.  On  vire  aussitôt  sur  l'ancre  de  flot, 
en  .mettant  â  poste  l'ancre  levée.  Si  le  courant  devient 
trop  violent,  on  tient  bon  vers  la  mi^marée,  et  dés 
qu'il  commence  â  mollir,  on  se  met  â  long  pic.  Si  le 
bâtiment  devait  venir  â  l'appel  de  son  ancre  et  tomber 
sur  un  bancousurun  autre  bâtiment,  il  faudrait  le 
contrelenir  par  une  ancre  â  jet  ou  par  des  haussiéres 
amarrées  à  bord  d'autres  navires  ou  â  terre ,  jusqu'à  ce 
qu'il  fut  à  pie  de  la  dernière  ancre. 

Quelquefois  on  fait  lever  par  la  chaloupe  l'ancre  qu'on 
veut  déraper  la  première.  On  vire  sur  la  chaîne  qu'on 
baie  â  bord  avec  la  chaloupe.  Lorsque  l'ancre  se  trouve 
sous  le  bossoir ,  on  la  met  à  poste,  en  crochant  d'abord 
la  caliorneducapon. 

On  embarque  la  chaloupe  et  les  canots  de  la  drômo, 
si  toutefois  on  ne  doit  pas  se  faire  remorquer.  On  place 
en  temps  de  paix  les  canons  â  la  serre;  on  prend  le  ris 
de  chasse,  s'il  y  a  apparence  de  grosse  mer;  et  par  un 
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beau  temps  lorsque  la  brise  esl  favorable ,  on  grée  les 
perroquets  et  les  cacatois. 

Le  commandant  prend  le  porte-Toix  et  chacun  se 
met  à  son  poste  pour  Tappareillarge.  Les  gabiers  sont 
envoyés  sur  les  vergues  pour  larguer  les  voiles.  Quel- 
quefois les  huniers  mis  sur  les  fils  de  caret  sont  hissés 
à  tdte  de  bois  et  brassés  potir  préparer  Tabattée  sur 
tel  ou  tel  bord.  Le.  monde  se  porte  de  nouveau  au 
cabestan  et  Ton  vire  à  pic.  On  saisit  la  bouée  qu'on 
haie  à  bord  à  Taide  d'un  bout  de  corde  frappé  à 
l'avance. 

Si  Ton  est  i  pic  sur  l'ancre  de  tribord,  Il  faut 
abattre  sur  bâbord,  afin  que  celte  ancre  ne  puisse 
pas  engager  une  de  ses  pattes  o.u  Son  orin  sous  le  tail- 
lemer.  On  borde  et  hisse  les  huniers ,  on  brasse  tribord 
devant,  bâbord  derrière;  on  vire  un  coup  de  force  et 
Ton  met  la  barre  à  bâbord  en  dérapant  ;  on  hisse  le 
petit  foc  qu'on  borde  à  tribord.  Les  Toiles  étant  coiffées 
font  culer  le  navire;  leur  disposition  et  l'effet  du  gou- 
vernail le  font  abattre  sur  bâbord.  Lorsque  Tabattée 
est  de  deux  quarts ,  on  bordto  le  petit  foc  à  bâbord  ;  un 
moment  après,  l'abattée  étant  de  quatre  quarts,  on 
change  devant  et  on  dresse  la  barre  :  alors  les  voiles 
portent  et  Ton  oriente  pour  ftiire  route.  On  vire  tou- 
jours  sur  l'aiicre  Jusqu'à  ce  qu'on  ait  pu  là  crocher  au 
capon  et  la  mettre  h  poste. 

Si  on  appareillait  pendant  lé  Bot  avec  un  vent  favo- 
rable, le*  navire  serait  évité  debout  au  coitranl  et  re- 
cevrait lèvent  dans  les  voiles.  Dans  ce  cas  on  vire  sàtis 
effort  au  cabestan,  on  dérape,  on  oriente,  et  en  se 
dirige  vers  la  sortie  de  la  rade  sous  petite  voilure ,.  jus- 
qu'à ce  qu'on  ait  traversé  l'ancre. 

Si  le  courant  avait  la  Ai&me  direction  que  le  vent, 
on  mettrait,  avant  de  déplanter,  la  barre  à  tribord  , 
afin  de  faire  abattre  sur  bâbord  ;  mais  il  faut  changer  la 
barre  dès  que  l'ancre  est  dérapée^  parce  que  le  vent 
va  faire  cuter  le  navire  dans  le  courant. 

Lorsque  le  vent  est  contraire  pour  sortir,  on  appa- 
reille pendant  le  Jusant.  On  se  sert  ainsi  du  courant 
pour  gagner  contre  le  yent. 

Quand  on  est  sur  on  fond  accore,  on  sur  un  fond 
dur  et  plat  et  qu'il  vente  grand  frais ,  il  peut  arriver 
que  l'ancre  dérape  avant  qu'on  ne  soit  à  pic.  Il  faut , 
dans  ce  cas  »  virer  vivement  et  appareiller  avec  toutes 
ses  voiles.  Si  l'ancre  était  un  obstacle  à  la  manœuvre ,  on 
couperait  son  câble  ;  on  bien  on  laisserait  tomber  une 
antre  ancre  â  la  mer.  Mais  si  on  peut  s'amarrer  sur 
un  bâtiment  voisin ,  on  continue  &  virer  el  on  croche 
le  capon. 

IS^ous  avons  supposé  qu'on  était  è  pic  sur  l'ancre  de 
tribord ,  et  nous  avons  vu  qu'il  convient  d'abattre  sur 
bâbord.  Si  l'on  était  gêné  pour  manœuvrer  ain^i ,  on 
brasserait  bâbord  devant,  tribord  derrière»  on  aurait 
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l'ancre  sous  le  vent  du  taillemer ,  et  hors  des  passes  on 
iheltratt  en  panne  pour  la  placer  à  poste.  Mais  à  lA 
sortie  de  la  rade ,  on  peut  trouver  Tennemi ,  un  grand 
vent  ou  une  grosse  mer ,  et  il  convient  alors  d'avoir  son 
ancre  traversée,  pour  faire  la  voilure .  convenable. 
Dans  ce  cas  on  brasse  tribord  partout  et  l'on  met. aussi 
la  barre  à  tribord.  Le  navire  abit  sur  bâbord ,  car  il 
n'obéit  en  premier  lieu  qu'à  Taclion  di)  petit  hunier. 
Bientôt  le  grand  hunier,  le  perroquet  defougij^  et  le. 
gouvernail  agiront  en  sens  contraire  et  arrêteront 
Tabattée.  De  cette  manière  on  tiendra  les  voiles  coif- 
fées ,  le  bâtiment  culera,  et  pendant  ce  temps 'on 
tfaversera  l'ancre.  Dès  qu'on  est  paré,  on  ralingue 
derrière,  on  cargue  l'artimon ,  oh  change  devant  et  1  on 

É 

oriente  suivent  la  roule. 

Dans  tous  ces  appareillages ,  lorsque  le  navire  est 
évité  debout  au  vent ,  les  voiles  qui  le  font  abattre  le 
font  aussi  culer.  Il  faut  donc  que  sous  le  vent  rien  ne 
gène  la  manœuvre.  S'il  en  était  autrement,  on  culeraît 
le  moins  possible ,  en  tenant  les  huniers  sur  les  fils  de 
caret,  le  grand  hunier  et  le  perroquet  de  fougue  à  tète 
de  bois,  le  petit  hunier  â  mi-mât.  On  brasse  tribord  de- 
vant et  bâbord  derrière.  En  déplantant  on  met  la  barre 
â  bâbord ,  on  borde  le  petit  foc  â  tribord ,  on  largue 
le  petit  hunier.  Dès  que  les  voiles  de  l'arrière  peu- 
vent porter ,  on  les  largue  et  on  les  borde;  on  change 
devant  en  hissant  le  petit  hunier,  on  dresse  la  barre, 
et  oA  se  charge  de  voiles  afin  de  donner  de  l'air  au 
navire. 

Enfin,  il  est  des  cas  où  lé  bâtiment  n'a  pas  assez 
d'espace  pour  abattre  avec  ses  voiles  et  son  gouvernail; 
alors  il  faut  appareiller  en  faisant  embossure.  Une  baus- 
slère  est  frappée  â  l'élalingure  de  la  chaîne  mouillée  et 
prise  par  derrière,  dans  une  galoche,  du  bord  opposé  â 
celui  sur  lequel  on  veut  abattre.  On  vire  sur  l'embos- 
sure  en  filant  de  la  chaîne,  on  traverse  le  foc,  on  borde 
et  hisse  les  huniers  dès  qu'ils  peuvent  porter.  On  dé* 
maillonne  la  chaîne,  on  file  le  bout  avec  unô  bouée,  et 
aussitôt  après  on  file  ou  coupe  Thaussière.  On  n'exécute 
celte  manœuvre  que  lorsqu'on  n'a  pas  le  temps  de  lever 
son  ancre,  ce  qui  peut  arriver  pendant  un  coup  de  vent. 
Si  on  était  amarré  sur  un  corps  mort,  on  enfilerait  le 
câble  par  le  bout.  Dans  les  autres  cas,  on  doit  amarrer 
un  grelin  â  terre  ou  â  bord  d'un  bâtiment,  afin  de  lever 
son  ancre  â  Tavance.  On  bride  ce  grelin  â  Tavanl  du 
navire,  on  le  fait  passer  derrière,  d'où  il  se  rend  au  ca- 
bestan. On  vire,  on  largue  la  bridure,  on  hisse  le  petit 
foc,  on  appareille  les  huniers,  et  on  fait  larguer  le  dor^ 
mant  du  grelin.  Lorsqu'on  trouve  une  boucle  pour  point 
fixe,  on  frappe  â  bord  le  bout  de  l'haussière,  et  Ton 
peut,  dans  ce  cas,  larguer  soi-même  le  dormant.  Dans 
les  appareillages  avec  embossure,  le  bâtiment  abat  beau- 
coup et  revient  difficilement;  aussi  est-il  nécessaire  de 
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border  Tartimon  on  la  brtgantine,  de  mettre  la  bàrte 
dessous,  d'orienter  près  derrière,  et  de  bien  haler  les 

boulines. 

Le  navire  étant  sous  Toiles,  il  faut  le  dîHger  dans  tes 
passes  connues  de  la  rade,  observer  qu'il  ne  tombe  sur 
aucun  bâtiment,  roir  si  le  courant  ne  le  maîtrise  pas. 
On  achève  de  tout  accorer  à  bord,  on  condamne  les 
hublots  et  les  ècubiers,  et  Ton  prend  des  relèvemens 
pendant  que  la  terre  parait  encore. 

APPAREILLER,  v.  n.  C'est  mettre  sous  voi-* 
les.  {Voy.  appareillagb).  On  dît  :  Jppareilier  une 
voile,  pour  mettre  dehors  celte  voile.  Appareiller, 
siguirie  aussi  gréer  :  ce  navire  est  appareillé  à  voiles 
latines. 

APPEL  ,  s.  m.  Direction  que  reçoit  une  manœuvre 
de  la  puissance  qui  la  roidit ,  ou  des  obstacles  qu'elle 
rcnconlre.Uncordage  appelle  de  loin,  lorsqu'il  y  aune 
grande  distance  entre  le  point  où  il  est  flxé  et  la  force 
qui  le  fait  agir;  il  appelle  directement  lorsqu'il  n'est 
détourné  par  aucun  obstacle,  et  par  opposition' il  ap- 
pelle en  élrive,  quand  on  le  fait  passer  dans  une  poulie, 
sur  un  tourniquet,  etc.,  qui  changent  sa  direction.  La 
force  appliquée  au  bout  d'un  cordage  est  toujours  à 
rappel  de  ce  cordage ,  parce  qu'Ole  suit  la  même  di* 
rection.  —  On  fait  l'appel  des  matelots  de  quart,  en  les 
faisant  répondre  à  leur  numéro,  pour  s'assurer  qu'ils 
sont  tous  sur  le  pont.  On  fait  aussi  l'appel  des  ouvriers 
des  ports  à  leur  entrée  dans  l'arsenal. 

APPELER,  V.  n.  Être  à  l'appel.  (Foy.  ce  mot.) 

APPELER,  V.  a.  On  appelle  â  bord,  à  l'aide  de  si- 
gnaux, les  hommes  de  l'équipage  et  les  embarcations;  - 
il  y  a  différens  pavillons  pour  appïeler  les  pilotes. 

APPRENTIS,  s.  m.  p.  Jeunes  marins  de  la  levée 
qu'on  exerce,  dans  les  ports  militaires,  à  la  manœtivre 
du  bord  et  au  service  de  l'artillerie.  On  les  nomme  ap- 
prentis canonnîèrs. 

APPRÊTÉE ,  s.  f.  Gargousse  remplie  de  poudre  et 
prètf^a  être  mise  dans  le  canon.  On  dit  :  Faire  l'ap- 
prètéc. 

APPROCHER,  V.  n.  Le  vent  approche ,  lorsqu'il 
devient  moins  favorable  et  vous  oblige,  par  exemple,  de 
largue  que  vous  courriez  i  aller  au  plus  prés.  C'est 
Topposé  d*adonner. 

APPROCHER ,  1'.  a.  Courir  un  air  de  vent  qui 
porfe  sur  une  côte  en  vue. 

APPUYER  V.  a.  la  chasse.  Poursuivre  unbâiiment, 
en  employant  tous  les  moyens  possibles  pour  le  joindre. 
—  Appuyer  les  bras  d«  Yent,  c'est  les  roidîr,  soutenir 
les  vergues  4!tt  bord  dû  vent ,  lorsqu'on  n'est  pas  totit- 
à-fait  an  phis  près,  afin  que  les  voiles  soient  moins 
dUiques  à  la  quiHe.  -^  Un  bâtiment  est  appuyé,  ^uand 
kTenty  soufflant  par  le  trarers  sur  M  vMleSi  l'empêche 
éb  ToQiOTiDême  pat  tmè  grois^  mer. 
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AQUE  ,  s.  m.  Bateau  plat  en  usage  sut  le  Rhin  el 
en  Hollande.  Il  est  haut  de  bords,  large  par  le  bas  et  se 
rétrécissant  par  le  haut.  Son  étrave  et  son  étambot 
dont  de  grande  dimension. 

ARAIGNÉE,  s.  /.  Réseau  de  lignes  dormantes  qui 
vont  se  terminer  suf  les  étais  des  bas  mftts,  et  se  réu- 
nissent au  même  point  en  passant  dans  la  même  mo- 
que  ou  bois  d'araignée.  Chaque  branche  du  réseau  part 
de  dîlTérens  points  dans  tout  le  front  de  Tavant  deshu* 
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nés  qu'elles  garnissent,  afin  d'empêcher  que  les  hu- 
nier» ne  frottent  sur  la  hune  ou  quo  la  ralingue  s'engage 
dessous  dans  les  saccades.  Sur  les  bâlimens  où  la  saillie 
de  l'avant  des  hunes  a  été  diminuée,  on  n'emploie  pas 
d'araignée,  on  se  contente,  étant  sous  voile^  de  garnir  le 
bord  de  la  hune  avec  une  sangle  lardée,  ou  un  bourlet 
d'étoupe  recouvert  de  grosse  toile.  —  Les  hamacs  des 
nratelots  et  les  cadres  sont  garnis  à  chaque  bout  d'arai* 
gnées  qui  sont  réunies  dans  des  bagues,  à  l'aide  des- 
quelles on  accroche  ces  sortes  de  lits  à  des  crochets 
fixés  dans  les  baux. 

ARAMBAGE,  s,  m,  ARAMBER,  v.  a.  Vieux 
mots,  synonymes  d'abordage  et  d'aborder. 

ARBORER,  V.  à,  ses  couleurs;  hisser  son  pavillon. 
—Dans  la  Méditerranée,  arborer^  signifie  dresser  un 
mM,  le  mettre  en  place. 

ARBRE ,  5.  m.  Terme  en  usage  dans  la  Méditerra- 
née ;  mât  des  bâtintens  à  voiles  latines  et  à  antennes. 
L^arbre  de  mestre  est  le  grand  mât,  et  l'arbre  de  trin- 
quet le  mât  de  tnisaine  ou  de  l'ayant. 

ARC,  s.  m.  Courbure  que  prend  un  grand  bâtiment 
dans  le  sens  de  sa  longueur,  par  l'aflaissement  de  sa 
proue  et  de  sa  poupe.  Cest  le  premier  signe  de  la  dé- 
formation d'un  vaisseau  ;  il  se  manifeste  dés  le  lance- 
ment. £n  ce  moment,  les  parties  extrêmes  s'abaissent, 
et  malgré  l'état  de  parfaite  sécheresse  desbois  qu'on  a 
pu  employer  et  la  solidité  qu'on  ait  pu  donner  â  la  con- 
struction, la  quille  contraote  un  arc  dont  se  ressent  tout 
le  vaisseau,  arc  qui  va  sans  cesse  croissant  jusqu'à  ce 
que  le  bâtiment  soit  hors  de  tout  service.  La  cause  de 
cet  arc  se  trouve  dans  la  différence  de  figure  entre  les 
parties  centrales  de  la  caréna  et  celles  qui  avoisinent 
Tétrave  ou  Tétambol.  L'action  du  lancement  n'y  con- 
tribue en  rien,  car  les  vaisseaux  construits  dans  les  bas- 
sin contractent  le  même  arc  du  moment  même  quo 
sans  secousse  aucune  ils  se  trouvent  â  flot.  On  a  donc 
dû  cherchera  remédier  â^ce  défaut,  et  la  pratique  plus 
que  la  théorie  a  indiqué  quelles  devaient  être  les  pro- 
portions d*un  bâtiment,  pour  qu*il  conservât  la  mieux 
possible  sa  figure  primitive,  en  remplissant  toutes  les 
autres  conditions.  On  a  voulu  nécessairement  réunir  au- 
tant d'avantages  qu'il  a  été  possible,  en  obviant  aux  in- 
convéniens  tes  plus  graves,  tl  est  évident  que  si  un  vais- 
seau tivait  la  forme  d'uo  parallélrpipède  rectangle , 
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cbaqae  tranche  traosverMle  déplacerait  an  volome 
d'eau  d'un  poida  égal  au  aien,  chaque  partie  se  aou- 
tiendrait  sang  peser,  sans  agir  sur  sa  voisine,  et  la  con- 
struction serait  beaucoup  plus  durable  ;  mais  un  tel  })à- 
iiment  n'aurait  aucune  des  qualités  nécessaires  pour  la 
marche  et  la  manœuvre.  Ainsi  on  a  reconnu  la  néces- 
sité des  formes  arrondies,  parce  qu'elles  se  soutiennent 
réciproquement  avec  plus  d'efficacité  et  qu'elles  of- 
frent moins  d'obstacles  au  fluide.  On  a  choisi  une  figure 
qui  a  plus  de  longueur  que  de  largeur  et  qui  conserve 
du  pied  dans  J'eau,  pour  la  stabilité  et  contre  la  dérive. 
On  a  donné  dei  bornes  à  la  longueur  du  vaisseau ,  à 
cause  de  l'arc  qui  s'était  accru  et  à  cause  du  tangage  et 
de  la  difficulté  d'évoluer.  On  a  laissé  le  plus  grand  ren- 
Dément  vers  le  milieu  de  la  longueur  et  acoulé  le  plua 
les  varangues  extrêmes,  surtout  celles  deTarriëre,  pour 
que,  d'une  part ,  le  gouvernail  fût  plus  à  découvert,  et 
que,  d'autre  part,  le  renflement  bien  calculé  de  favant 
vers  les  joues  du  vaisseau  lui  permit  de  s'élever  sur  la 
lame  sans  plonger.  Il  résulte  de  ceci  que  l'avant  et  far- 
rière  ne  sont  pas^  entièrement  soutenus  par  l'eau,  *  et 
malgré  tous  les  moyens  de  consolidation  employés  pour 
obtenir  leur  adhésion  complète  avec  les  \ranches  trans- 
versales «  les  causes  qui  tendent  à  la  détruire  subsistent 
toujours  ;  en  eflet ,  aussitôt  que  le  bâtiment  est  k  flot , 
la  flôcbede  Parc  de  la  quilje  s'élève  de  27  à  108  milli- 
mètres, quelquefois  au. delà.  On  cherche  quelquefois  h 
obvier  à  l'arc,* en  creusant  ou  abaissant  les  pièces  supé- 
rieures des  tins  du  milieu,  de  manière  que  la  quille,  en 
portant  dessns  pendant  la  construction,  fasse  elle-même 
un  arc  opposé  à  celui  qu'elle  doit  contracter  après  la 
mise  à  flot.  Il  faut  que  cette  méthode  n'ait  pas  produit 
tout  l'effet  désiré,  puisqu'elle  est  restée  peu  usitée  ainsi 
que  celle  qui  consiste  à  charger  un  bâtiment  avant  sa 
mise  à  feau,  de  trois  ou  quatre  cents  tonneaux  de  lest 
placés  dans  le  fort  de  la  cale,  afin  que  le  vaisseau  plon- 
geant jusqu'au  point  où  le»  parties  extrêmes  peuvent 
trouver  un  appui  dans  l'eau,  la  grandeur  de  l'arc  soit 
atténuée.  On  doit,  après  le  lancement,  déterminer  b 
flèche  de  Tare.  On  y  parvient  en  mesurant,  à  bord  sur 
la  cale,  la  distance  d'un  point  placé  sur  le  milieu  d'un 
pont  â  une  ligne  qui  passe,  par  exemple,  à  la  hauteur 
de  la  gatte  et  â  celle  du  bord  inférieur  du  sabord  de 
retraite  de  la  batterie  basse  ;  on  mesurera  do  nouveau 
celte  distance  lorsque  le  vaisseau  aura  été  mis  â  l'eau; 
la  différence  de  celle-ci  â  Ir  première  sera  la  flèclie 
attribuée  â  la  quille. — Dans  le  sens  contraire  â  l'arc 
de  la  quille,  on  remarque  d'autres  arcs  moins  longs  nom- 
més conire»arcSf  qui  sont  occasionnés,  au  bout  d'un  cer- 
tain temps,  par  le  poids  des  mâts  verticaux  et  par  l'effet 
de  la  tension  des  haubans.  On  pourrait  peut-être  les  di- 
minuer, en  faisant  appuyer  le  pied  de  ces  mâts  sur  une 
pièce  de  bois ,  qui  reposerait  par  ses  esctrémités  en 
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deux  points  de  la  carlingue,  dont  elle  serait  au  centre  ^ 
éloignée  de  quelques  centimètres.  La  pression  des  mâts 
serait  ainsi  divisée.  —On  donne  aussi  le  nom  d'arc  â  la 
courbure  d'un  chantier  ou  d'une  pièce  de  bois. — L'are 
â  dessiner  est  une  latte  pliante,  ayant  pour  corde  une 
règle  d'ébène  qui,  au  moyen  de  vis,  la  fait  ouvrir  plus 
ou  moins  ^  eHe  sert  à  tracer  les  contours  des  lisses,  des 
lignes  d'eau,  des  ponts,  etc.,  d'un  bâtiment. 

ARCASSE,  s.  /.  C'est  l'assemblage  de  toutes  lea 
pièces  qui  forment  et  soutiennent  l'arrière  d'un  vais- 
seau. La  charpente  qui  compose  Farcasse  est  portée 
sur- l'étambot.  L'étambot,  les  estains,  les  allonges  de 
cornière,  la  lisse.d'hourdi,  le  tourcat  d'ouverture,  lea 
barres  du  pont  et  celles  d'arcasse ,  composent  ce  qu'on 
appelle  généralement  l'arcasse  ;  ces  pièces  sont  fort  dif- 
ficiles â  établir  et  exigent  beaucoup  de  soin  ;  elles  sont 
formées,  pour  un  vaisseau  de  ligne,  de  pièces  de  bois 
de  grande  dimension ,  liées  entre  elles  par  de  longues 
chevilles  en  fer  qui  tendent  par  leur  poids  immense  â 
arquer  le  bâtiment.  La  poupe  arrondie,  suivant  le 
nouveau  modèle  (pL  V, /!$•  1)  ,  membrée  et  bardée 
comme  les  murailles  de  côté ,  a  sur  Tarcasseou  arrière- 
carrée  l'avantage  incontestable  d'être  plua  économi- 
que et  beaucoup  plus  solide. 

ARGAUX ,  I.  m.  Sorte  de  craie  rouge  délayée  dans 
un  vase,  et  dont  les  charpentiers  se  servent  poMr  tracer 
des  lignes  sur  le  bois. 

ARG-BOUTANT,  «.  m.  Appui,  soutien.  Mot  qui 
sert  â  désigner  plusieurs  pièces  des  agrès  et  de.  la  char- 
pente d'un  bâtiment.  —  Lea  bout-dehart  des  bonnettes 
basses  sont  des  arct^boutans  ferrés*  [f^9X'  ^^^  ^ 
BORS.)  *-  VarC'boulant  de  àetmpré  -sert  â  donner  un 
angle  favorable  aux  deux  sous-barbes  ou  martingales , 
qui  se  fixent  et  se  roidisaent  au  bord  sous  le  beaupré. 
Cet  are-bouiani^  dont  la  longueur  égale  le  tiers  de  celle 
du  bâton  de  foc,  est  en  1er,  a  deux  branches,  et  il  est 
placé  â  peu  près  verticalement  sous  le  bau  du  mât  de 
beaupré  auquel  il  est  cloué.  Ses  extrémités  inférieures 
sont  garnies  de  clans  et  réas  en  c^uivre  pour  le  passage 
des  martingales, — Ce  sont  des  arci-ùonlans  que  Ton 
emploie  dans  les  hunes  ponr  pousser  au  large  les  gal- 
haubans ,  auxquels  on  veut  donner  plus  d'épateqaenC 
pour  le  soutien  dea  mâts  de  hune  ;  ils  ont  une  entaille 
en  arc  assez  ouvert  pour  recevoir  et  loger  le  galhairf>an. 
—  On  appelle  aussi  arc»»boutans  des  mâtereaux  terrés 
par  un  bout  qui  servent  â  repousser  au  large  des  objets 
dont  on  craindrait  l'abordage. — Des  arcs-boulam ,  sup- 
portés sur  les  coittes  par  des  taquets  â  gueules ,  et  par 
une  légère  entaille  sur  la  semelle,  sont  employés  hori* 
xontalemcnt  dans  le  ber  ou  berceau  d'un  bâtiment.  ^^ 
Dans  la  composition  des  planchers  ou  des  ponts  d'un 
bâtiment  »  il  y  a  des  arcs-^oulani  de  bois  fort  courts , 
placés  entre  les  baux  et  perpendiculairement  à  leur 
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longaear  pour  leg  maintenir  dans  lear  distance  réci- 
proque. —  Enfin  on  nomme  encore  arc-boutant  une 
courbe  qui  s'appuie  sur  une  élance  du  fond  d'un  bâti- 
timent ,  et  qui  sert  d*appui  à  un  des  baux  du  pont. 

ARCEAUX,  s.  m.  p.  Pièces  de  sapin  qui  forment 
le  berceau  de  poupe  d'une  galère. 

ARGHI-6RELIX,  <.  m.  Cordage  composé  de  plu^ 
sieurs  grelins  commis  ensemble.  On  ne  s^en  sert  plus 
de  nos  jours. 

ARGHI-POMPE,  s.  f.  RetraDchement  fait  dans 
la  cale  d'un  Yaisseau  ;  il  enveloppe  le  grand  faiât  avec 
le3  quatre  pompes ,  afin  de  les  défendre  de  tout  chQC 
dangereux ,  et  d'en  faciliter  la  yisite  dans  tous  les 
temps.  Varchi'pompe  se  compose  de  quatre  cloisons 
construites-,  au  moyen  de  forts'  montans ,  autour  des 
pompes  dont  le  pied  se  trouVe  en  dehors  des  flasques 
de  Templanture  du  grand  mât.  'Elle  s*élèye  depuis  la 
carlingue  jusqu'au  faux-pont,  et  occupé  en  largeur  la 
septième  partie  de  la  largeur  du  vaisseau.  Il  n'y  a  pas 
long-temps ,  Tarchi-pompe  montait  jusqu'au  premier 
pont  :  elle  occupait  ainsi  une  partie  de  l'entrepont  sans 
utilité  et  nuisait  à  la  circulation  de  l'air.  —  Au  dessous 
du  mât  d'artimon  des  Tsisseaux,  et  dans  la -soute  aux 
poudres,  en  établissait  aussi,  autrefois,  une  seconde 
arcln-pompe  qui  renfermait  deux  aiitres  pompes  ;  on 
lee  a  supprimées  depuis  1814. 

ARCHITECTURE  NAVALE,  s.  f.  Art  de  côn- 
stniîre'  les  vaisseaux*.  ()n*peat  la  considérer  sous  deux 
points  de  vue  différens  :  la  théorie ,  qui  est  désignée 
plus  généralement  et.  plus  spécialement  par  .ce  mot 
arclûiecture  navale,  et  la  pratique  qui  est  la  canstruc^ 
lion  proprement  dite*  La  première  enseigne  les  prin- 
cipes de  l'art,  et  la  seconde  l'applicatipn  de  ces  prin-. 
cipes. 

L'architecture  navale,  comme  l'architecture  civile , 
n'a  pas  trouvé  ses  premiers  modèles  dans  la  nature;, 
magnifique  conquête  de  l'intelligence  Ijnmaine ,  elle  a 
subordonné  ses  progrès  à  ceux  de  la  civilisation ,  sans 
que  les  siècles  passés  aient  laissé  aux  siècles  présens 
des  exemples  et  des  règles  certaines.  Le  radeau  des 
lies  Gambier,  la  pirogue  de  Tongatabou,  premières 
oravres  des  populations  dans  Tenfance',  n'ont  d'autre 
analogie  avec  la  frégate,  et  le  vaisseau  de  ligue  des 
Européens  qu'une  appréciation  commune  et  plus  ou 
moins  approfondie  des  propriétés  des  corps  flottans. 
Quant  aux  règles  de  la  construction^  les  modernes 
n'ont  en  rien  profité  des  exemples  des  anciens.  Outre 
que  ceux-ci  ne  nous  ont  laissé  sur  cette  matière  que 
quelques  descriptions  assez  vagues,  et  aucun  ouvrage 
spécial,  les  progrès  des  sciences  et  des  arts  ont  néces- 
sité des  changemens  radicaux. 

Végèce  est  le  seul  des  anciens  qui  ait  donné  sur  la  ma- 
rine quelques  détails  qui  méritent  d'être  étudiés  »  et  en^ 
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core écrivait-il  dans  un  temps  ou  l'art-de  la  construclîo  n 
navale  était  en  quelque sprte'perdii.  Quoi  qu'il  en  §oit , 
les  navires  des  anciens  devaient  être  pourvus  des  qua- 
lités les  plus  essentielles,  nous.en  avons  la'pféUYe-^âns 
les  travaux  qu'ils  ont 'accomplis.  Certes^  ces  hardîs  na- 
vigateurs qui  s'aventurèrent  les  pfeYnîer^  jusqu'à  XUl- 
tinta  Thule,  qui  pratiquèrent  lapartie  oriefllale  dô  la 
mer  des  Indes,  et  qui  môme  ^  sï  l'on  en'croit'certains 
historiens,  devancèrent "Vascodc  Gama  dans  la  décôu- 
verte  du  cap  de  Bonne-EspéranCe ,  devaient'possédcc    .  * 
des  navires  dont  la  constcuction'étaît  as^ez  Jiabjlemeot  . 
cémbihée.  Il  faut  ajouter,  il  est  vrai ,  pour  refroidir 
l'enthousiasme  d<^  ceux  -qui. seraient  portés  à'ioAner 
une  trop  grande  importance  aux  galères  de-  Tyr.et  de 
Carthage,  que  Ton  a  vu  dans  notre  sièdedes  sauvages', 
de  la  Polynésie  s'aventurer  sur  de  frêles  troncs  d'arbre 
cfeusés  à  des  distances  immenses  de  leur  patrie  *'que  le 
fameux  commodôre  Bligh,  après  Ja  révolte  du  Bôuaty,  *' 
traversa  les  mers  duSad  dans  la:  cl\aloupe  de  soj^  bâti- 
ment ,  et  qn'enfin ,  si  l'on  veut  des  exemples  pluS.  an-^ 
ciens,  les  pirates  du  JuCland  e('de  la  Scandinavie  sil- 
lonnèrent les  mers  du  Nord,  et  visitèrent  les  iles'Féroe;  • 
l*lslande  et  même  le  Groënlancj.        .       .*.  .      '•     ' 
Ce  n'est  donc  pas  de,  quelques  brillans  voyages',  et 
de  quelques  découvertes  dues  plutét  «  la  tempête  qu'à.. 
la  science ,  qu'il  est  permis  de  Cirer  des  inductlops  favo-% 
râbles  aux  constructions  navales  ih  rkntiquité;  Cepen-  ' 
dant  il  est  pisrmis  de  croire  que  les  longues  lutteç'  mftri-  ' 
times  de  Rome  et  de  Carthage  contribuèrent  .puissam- 
ment aux  progrès  d»  cet  art  ;  et  si*l'on  prend li  témoin 
les  immenses  monolithes  transportés  deshords'du  Itfl  * 
sur  les  places  publiques  de  ranciedne  Kome ,  on  red^era  : 
convaincu  que  les  fortes  galères  avaient  des  dimeusions  . 
égales  à  celles  de   nos  vaisseaux  de  premier  rang,    * 

qu'elles  étaient  douées  d'une  grande  solicité',  et '43Ûb 

,     •       •  • 

leur  armement  leur  permettait  de.lutter'^vep  avimtage. 
contre  lés  flots.  *      *  /*      •  .  *     ^ 

Aujourd'hui  l'architecture  navale  exige  une  connais- 
sance iqtim^  de  la  géométrie  transcendante,  de  la' 
mécanique ,  et  surtout  des  rapports  qui  existent  .entre 
les  corps  flottans  et  les  fluides  :  l'êau  et  Tair.  Ce  n'est 
qu'après  de  longues  recherche^  et  des-expérietioes  répé- 
tées qu'on  est  arrivé  à  4éterminer*la*figure  adtuôlle  de 
nos  vaisseaux  ;  et  encore  laisse-t-clle  à.  désirer,  car-  le 
problème àrésoudre  est* l'un  des  plus  difO^îIes'qUi  aient 
jamais  été  posés.  Comment,  en  bffet,- douer  un  vaisseau 
de  toutes  les  qualités  désirables  quand  certaines  de  ces  •  ' 
qualités  ne  s'obtiennent  qu  au  détridlenl;  d'une  autre? 
On  a  donc  fait  de  grands  efforts  pour  concilier  le  plus 
•de  ces  qualités;  maison  n'est  pas  encore  parvenu  à  . 
déterminer  d  une  manière  positive  quelle  est  la  meiU. 
leurc  forme  possible  à  donner  à  chaque  bâtiment.  En 
effet  p  plus  ^n  bâtiment  est  loftg  et  étjoit ,  plus  il  est 

•  8*       • 
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propre*  à  fendre  le  flurde  et  à  siller  avec  vitesse  ;  mais 
alor^  il  se  déforme  >  il  s'ar^ae  promptemoDt ,  el  il  est 
fort  difficile  à  manoenivrer.  Par  opposition  ^  un  bâti- 
ment qui  est  -oourl^  et  .qui  a  beaucoup  de  renflement  se 
conserve  beaucoup  plus  long-temps  sans  s'arquer  ;  il 
porta  mieûX'la.  voile /.maïs  aussi  les  rondeurs  de  sa 

*  poupe  occasionnent  d^i^ns  Feau  une  résistance  qui 
diminue  sa  vitesse»  l^e  renQemeni.de  Tayant  du  vais- 
seau peut  l'aider  à  s'élever  sur  la*  lame  et  aussi  augmen- 

*  ter  le  tangage. ati  point  de  compromettre  lamâtuie. 
.   Enfin  un  bâtiment ,  ^ont  le  centre  de  gravité  est  élevé ^ 

marche  bien ,  mais,  il  manque  de  stabilité.  Qu'on  ajouta 
à'  cela  -que  la  plus  légère  erreur  dans  le  placement  de 
la  mâture  y  que  le  moindfe  cfaang'ement  dans  l'arrimage 

'  peuvent  priver  un  navire  de  bonnes  qualités ,  comme 
ils  "pourraient  lui  en  donner  qu*il  n'avait  pas ,  el  on 
admirera  avec  nous  ce  qu'il  a  fallu  de  soins ,  d'expé^ 
tience^^et  de*  talent  pour  arriver  â  concilier  les  plus 
essentielles,  des.  qualités  d'un  navire* 
.  Leîr ingénieurs  constructeurs  de  France  passent,  de 
l'aveu  même  *des  Anglais ,  pour  les  plus  habiles  de 
l'oniversV-  C'est  la  France'  qui  arme  les  vaisseaux  les 

'  plus  solides.'eî  les  |)lus  élégans.  Il  est  bon  d'ajouter  que 
la  manne  anglaise  balance  *cet  avantage  par  la  tenue  de 
ses  équipages  »  et  r.eïcellente  instructioa  de  ses  offip- 
cîers.  A.9X  États-Unis  on*  sacrifie  généralenient  la  soli- 
dité et  lar  st^ilité.ik  la.vitêsse';  et  en  Kussie  la  constrnc-  • 
tion'naVsle  est  encore  moins  avancée  que  dans  ces 

.  trois  pays,  quoiqu'elle  ait  fait  dans  notre  siéele  des 
progrès  tr'èSTemarquables.  {f^oy.  €onstbuctiom.) 
'   •ARCÏIITBÀYEri/^.Pitee  de  charpente  sur 
Jaqo^le  reposaient  l'es  termes  d'ub  grand  bâtiment» 
dans  l'ancien  système  de  construction. 

*  ARDENT,  odj.  Se'dit  d^un  bâtiment  qui  a  de  la  pto- 

»        •  * 

.  p<(kisi6ii'  â' venir  au  veut ,  c'est-â-dîre  â  tourner  sa  proue 

.  vers  rôrigiae  dû  vent^  Cette  tendance  mod^e  est  une 

qualité  ;  et  c'esl ,  au  contraire ,  un  grand  défaut  si  elle 

est:. portée  â  l'excès  ;  elle  provient  d'un  arrière  trop 

•   élevé  et  dû  placement  de  la  mâture. 

AB^JESr,  I.  f*  pi.  Une  pièce  /le  bois  équarrie  qui 
a.ies  angles  bien  marqués  est  dite  en  vives  arêtes. 

ABfiOIISIN,  s.  m.  Bas  officier  des  bagnes  chargé 
de  surveiller  les  formata  au  mjliea  des  travaux  des 
ports. 
*    ABMADILLE/r.  {.  Petite  armée  davale^ 

.  ARlIATEUR ,  i*  m/Celui  qui  à  ses  trais  fait  armer 
'uB  ou  plusieurs  bàtimens  pour*  la  course  eu  po&r  le 
commerce» 

ARMÉE   NAVALE.-  Cest  un  nombre  plus  ou 
moioa  considérable  de  tâlimens  de  guerre ,  réunis  sous  * 
leà  ordres  d'.un  même  •chef i,  pour  Davtgner,  agir  et  com- 
battre déconcerté  *  V 
Dans  les  jouïnfiux  et  dsns  les  écrits  rédigés  par  des 
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personnes  étrangères  â  la. marine,  on  a  nommé  de* 
puis  long-temps  indifféremment  flotte  ou  armée  navale 
une  réunion  de  plusieurs  navires  de  guerre  ;  de  sorte 
qu'aujourd'hui  on  n'est  plus  incorrect  en  donnant  au 
mot  flotte  celte  double  acception ,  bien  que  jadis  il  ap- 
partînt exclusivement  aux  convois  formés  par  des  bâti- 
meds  de  commercoi 

Les  armées  navales  sont  partagées  en  trois  corps  prin- 
cipauxou  escadres.  La  preirtière  escadre  est  spécialement 
dirigée  par  l'amiral  qui  commande  en  chef  ;  la  seconde , 
par  le  viceH-amiral ,  et  la  troisième,  par  le  contre-amiral. 
Pféanmoins  il  n'y  a  rien  d'absolu  â  cet  égard  ;  il  arrive 
assez  fréquemment  qu'un  vice-amiral  est  le  général  en 
chef.  Ainsi  qu'on  pourrait  le  supposer  d*abord,  ces  trois 
divisions  ne  sont  point  arbitraires,  elles  reposent  sur 
une  longue  expérience  qui  a  démontré  l'avantage,  la 
nécessité  même /de  marcher  le  plus  ordinairement  sur 
trois  colonnes*  En  effet,  ainsi  disposée,  l'armée  est 
bien  rassemblée ,  et  peut  aisément  se  conserver  réunie, 
voir  les  signaux,  et  former  promptemènt  Tordre  de 
bataille  auquel  tout  doit  être  subordonné. 

Si  tout  le  monde  admet  l'utilité  de  diviser  une  armée 
navale  en  trois  corps ,  on  est  loin  d'être  unanime  sur  le 
nombre  des  navires  dont  l'ensemble  mérite  le  nom 
d'ariùAée.  Les  uns  prétendent  qu'il  faut  au  moins  vingt- 
sept  voiles  réunies ,  parce  que ,  disent-ils ,  chaque  escai- 
dre  ne  saurait  être  composée  de  moins  de  neuf  bâU- 
mens.  Les  autres  pensent  que  vingt-un  navires ,  on  trois 
escadres  de  sept  bàtimens ,  méritent  aussi  cette  dé- 
nomination. Toutelois,  on  ne  peni  jamais  appeler 
armée  une  réunion  an  dessous  de  vingt-et-une  voiles. 
Il  importe  de  faire  remarquer  qu'on  ne  compte  pag 
dans  les  vingt-sept  ou  vingt-et-une  voiles  »  les  bàti- 
mens légers  portant  moins  de  30  bouches  â  feu ,  et 
qui  sont  employés  â  servir  d'avisos,  de  mouches ,  etc.  ; 
pas  plus  que  lea  hépttaux,  les  transports,  en  un  mot, 
tous  les  navires  gm  ne  doivent  pas  entrer  en  ligne ,  et 
prendre  une  part  directe  à  l'action. 

Chacune  des  trots.escadres  se  distingue  par  une  couleur 
particulière.  Chez  les  Anglais,, cette  distinction  porte 
jusque  dans  la  couleur  du  pavillon  natiohal.  Ainsi  pour 
l'escadre  blanche*,  on  escadre  dite  de  la  reine ,  le  yacht 
seul  reste  le  même,  et  le  corps  du  pavillon  est  blanc; 
pour  l'escadre  rouge ,  pour  l'escadre  bleue ,  des  modi- 
fications pareilles  sont  faites  dans  le  pavillon  de  poupe. 
Chez  nous  le  pavillon  ne  subit  aucun  changement ,  les  " 
escadres  se  font  reconnaître  par  une  flamme  particu-  ^ 
lière« 

'  Les  armées  de  terre  qui  combattent  de  front  obI  un 
corps  de  bataille ,  une  aile  droite  et  une  aile  gau- 
che. Les  armées  de  mer  combattant  en  ligne  ont  aussi 
un  corps  de  bataille ,  c'est  l'escadre  du  centre  ;  l'esca- 
dre qui.  se  porte  en  avant  est  appelée  avantHgarde  et 
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l'arriére-garde  est  formée  par  la  troisième  qnt  se  tient 
'derrière.  La  première  de  toutes  les  voiles  qui  marche 
en  tète  dans  Tordre  de  bataille  est  désignée  par  les  mots 
de  chef  de  file»  et  le  dernier  des  bàtimens  qui  ferme  la 
ligne  porte  le  nom  de  serré-file.  Ces  postes  sont  fort 
importans  »  car  le  chef  de  file  exécutant  le  premier  les 
manœuvres  ordonnées ,  une  mauvaise  exé&ution  de  sa 
part  peut  jeter  la  confusion  dans  toute  Tarmée  ;  et  le 
serre-file  est  de  tous  les  bàtimens  le  plus  exposé  à  être 
attaqué,  doublé  et  séparé  de  la  ligne ,  manœuvre  favo- 
rite des  Anglais  qui  leur  a  plus  d*une  fois  réussi. 

Celte  première  division'd'une  armée  en  trois  escadres 
serajt  insuffisante  pour  que  Tœil  du  chef  pût  tout  em- 
brasser ;  aussi  chaque  escadre  se  partage  à  son  tour 
en-  trois  corps  secondaires ,  nommés  divisions.  La  pre- 
mière division  qui  occupe  le  centre  est  commandée 
par  le  chef  de  l'escadre  et  porte  sa  couleur  distinctive 
au  grand  mAt.  La  seconde  division  de  cette  même  esca- 
dre marche  en  avant»  sa  couleur  flotte  au  mât  de 
misaine,  et  la  troisième  qui  forme  Tarrière-garde  pan> 
ticulière  de  l'escadre  arbore  sa  couleur  au  m&t  d*arti« 
mon.  Le  commandement  de  la  deuxième  et  troisième 
divisions  appartient  de  droit  aux  plus  anciens  officiers. 
Les  chefs  lorsqu'ils  n'ont  pas  un  grade  plus  élevé  que 
celui  de  capitaine  de  vaisseau  se  distinguent  par  un 
guidon  de  la  couleur  particulière  ft  l'escadre  dont  ils 
font  partie ,  battant  à  la  place  de  la  flamme  »  au  mftt  de 
misaine  ou  d*artimon  suivant  qu'ils  dirigent  la  deuxième 
ou  la  troisième  division  ;  lés  vaisseaux  qui  portent  les* 
amiraux  ont  un  pavillon  carré.  Dans  Tordre  de  bataille* 
les  commandans  d'escadres  et  de  divisions  se  tiennent 
au  centre  des  navires  placés  sons  leur  responsabilité , 
afin  que  leurs  signaux  soient  plus  facilement  apergus  / 
leurs  ordres  plus  promptement  transmis  et  qu'ils  puis* 
sent  mieux  juger  de  l'ensemble  des  opérations.  Pourtant 
H  est  d'usage  quand  on  marche  sur  trois  colonnes  que 

» 

les  amiraux  quittent  le  centre  de  Tescadre  pour  prendre 

h  tète  de  leurs  colonnes  respectives.  Ainsi  le  général    •  fois  pour  se  reformer  sur.  le  nouveau  bord  ,*  le  navire* 


brassed  ou  deux  cents  mètres}.  Qaant  à  la  dif  tancé  qui 
doit  séparer  les  colonnes ,  elle  varie  avecieur  longueur. 
La  règle  A  cet  égard  est  que  la  dernière  voile  d'une 
colonne  et  le  premier  bâtiment. de  la  colonne  Voisine  se 
relèvent  réciproquement  sous  un  angle  de  deux  aires 
de  vent,  ou  de  22o  30'.  D'après  ^tte  règle,  qui*  est 
constante ,  la  longueur  des  colonnes  est  à  leur  distance 
â  peu  près  comme  douze  est  A  cinq.  Ma'is  dans  l'ordre 
de  bataille  les  navires  doivent  être  plus  serrés  dans  les 
eau^  les  uns  des  autres.  Si  le  vent  oi  la  mer  n^  s'y  oppo- 
sent,  Tintervalle  ne  doit  pas  dépasser  une  demi^encâ- 
blure  ou  cent  mètres.  Par  un  temps  mahiablé  soixapte- 
cinq  A  soixante-dix  mètres  suffisent  même  entre. la 
poupe  d'un  bâtiment  et  l'avant  de  ielui  qui  vîentiminé- 
dlalement  après.  Un  exemple  bieà.  simple  rendra 
évidente  Tutilité  du  principe  que. nous  pôsons'ici  :«iun 
vaisseau  de  400  combat  contre  deux  autres  vaisseaux 
de  même  rang ,  le  premier  enverra  une  bordée  .de  cin- 
jquante  coups,  c'pst-à-dire  vingC-ciûqJ)oulets'à  chacun 
des  vaisseaux  ennemis ,  tandis  qu'il  en  recevra  cent.  ; 
De  même  une  frégate  de  60  ^niietrouyèrait  attaquée 
par  trois  frégates  de  60,  recevrait  c^uaire.-yingt-dix 
boulets,  tandis  qu'elle  n*en  jetterait  que  adix  Aboi:d  de. 
chaque  bâtiment  ennemi.  D'après  ceja  oq  voit  que  le 
désavantage  est  dans  le  xapport  du  carjé  dû  nombre 
des  bAlimens  serrés  qui  coirrespondent  A  un  bâtinient 

•  •  • 

-de  l'armée  opposée.  Toutefois,  il  est  des  occasions 
o4  le  généi;al  devra  préféret*  augmenter  le^  dis- 
tances;  c'est  lorsqu'il  craindra  d'être  débordé  ,•  surtout 
par  l'arrière,  et  de  donner  A  l'ennemî.  la  iacilité.  de 
doubler  sa  queue.  jSi  l'action  est  engagée,  ^e  loin  ,Taug- 
mentation  des  distances  a  moins  d'importance  ;  mais*  de 
près ,  alors  que  tous  les  coups  portent ,  la.ligne  serrée 
a  une  grande  supériorité.  •  ]        ' .  *     *  •     . 

L'ordre  de  bataille  dont  nous  avons  parlé  Jpsqti'A  pré- 
sent est  l'ordre  de  bataille  naturel  tribord,  ou  bâbord 
amures.  Mais  si  les  bAlimens  viraient  de  bord.^QUS  à  la 


est  en  'tète  de  la  colonne  du  milieu ,  le  chef  de  la 
deuxième  eseadre  en  tête  de  la  colonne  qui  est  au  vent 
et  le  chef  de  la  troisième  en  tètè  de  celle  qui  est  sous 
le  vent.  La  deuxième  et  la  troisième  colonne  nQ  s'as- 
treignent point  A  changer  de  poste  tontes  les  fois  qu'on 
vire  de  bord.  L'armée  forme  dans  ce  cas  trois  lignes 
parallèles  ;  chaque  bAtiment  tête  de  colonne  se  relève 
par  le  travers  de  l'amiral ,  ou  par  la  perpendiculaire  de 
la  route  ;  tous  les  autres  navires  se  relèvent  de  même 
par  le  travers  lesnns  des  autres,  en  observant  de  con- 
server la  distance  prescrite  qui  doit  les  séparer  des 
bAtimens  qui  les  précèdent. 

L'éloignement  que  les  navires  d'une  même  colonne 
conservent  entre  eux  est  fixé  par  Tamiral  et  se.  compte 
par  demi-encAblnrea  (we  eneâblore  est  de  eent  vingt 


qui  marchait  le  premier  deviendrait'le  dernier,  la  queue 
prendrait  la  place  de  la  tête,  et  l'armée  se  trouverait 
rangée  en  bataille ,  bâbord  ou  tribord  anoures  \  dans 
l'ordre  renversé. 

En  distribuant  les  nav^rps  dans  les  trol^  escadres  et 
les  neuf  divisions  qui  composent,  son  armée,  l'amiral 
forme  chacun  de  ces  corps  de  manière  A  ce  qu'ils  soient 
autant  que  possible  d'égales  forces  et  que  les  petits  bAti- 
mens, placés  entre  les  plus  gros,  soient  ^oub^nus.paï* 
eux,  afin  que*la  ligne  ne  présente  point  de  partie  faible. 

Les  corvettes  et  les  autres  peiits'  bAtimens  sbnt  ré- 
partis de  façon  que  le  commandant  eh  clief  en  ait  un 
nombre  suffisant  pour  faire  passer  ses  ôrdres..L6S  chefs 
d*escadre  en  ont  aussi  de  spécialement  attachés  A  leur 

•         •  • 

pavillon  pour  communiquer -av^c  lé  général  ou  avec 
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.  leurs  siihôrdonnés.  Ces  navires,  étant  particulièrement 
chargés  de  tépéter  les  signaux,  ne  s'auraient  être  trop  aU 
tentifs  à  le  faire  avec  célérit^.et  exactitude,  ayant  grand 
soin^de  manœuvrer  et  d'orienter  leurs  voiles  pour  que  ces 
sighaux j)Ui6sentVàperccvoir  sans  difficulté  ;  ils  se  tien- 
nent en  conséquence  à  une  portée  de  canon  par  le  travers 
dcsvaiéseaux-paviirons,  du  côté  opposé  à  Fennefni.En 
même  letnps  Ces  navires  classent  et  attaquent  autoyr 

.  do  Tarmée,  ils  font  Tciffice  de  troupes  légères;  ils 
rcmorqujentles  bâtimens  désemparés,  et^  en  cas  d'abor- 
dage ,  versent  une  partie  de  leurs  matelots  où  il  en  est 

.  besoin.  •  ••  .    . 

Les  brûlois ,  les  bombardes ,  les  fliUes  pour  les  vivres 
çtlës  hôpitaux  qui. sont  'à  la  suite  d'une  armée',  dans 
Kordr'éde  marche  ordinaire,  forment  sur  les  ailes  une 
lignêpa]:ticulîèrë*et.durant  l'action  se  rangent  du  côté 
oppoâé  à  )*enpemi ,;  «xceplé  les  |)rûIots  qui  se  rappro- 
chent'alors  de  Ja. ligne  pour^ôtre  prêts  à  agir  selon  les 
ordres  du  généra*!..     .' 

Quelquefois  un  amfral  qui  dispose' d'une  très  grande 
'    •      *      ■  •  *  « 

armé^  choisit  plusieurs.navites  pour  en  faire  une  esca-. 

dre  oti  une  division  légère,  destidéé  à  se  porter  partout, 

sans.qiT&'lies  corps  principaux' rompent  leur  ordre  de 

'  bataille.  Cette 'méthode  i.d«  grands  avantages;  c$ir  ces 

bàtimenspcûvepl  iTorcer  dévoile  pour  attaquer  de  bonne 

heure*iiiv ennemi  qui  fuit,  et  le  contraindre,  en  retar- 

dant  sa  marche ,  d'en  xenir  aux  mains.  Pendant  le 

•combat  ifs j^euvenrt  doubler  la  t'èle  oulaqueue  des  lignes, 

mettre  pTusleurs  navires  entre  deux  feux,  •çtç.  Mais 

pour  qu'une  pareille  escadre  rende  de  grands  services, 

il  fmporte'  qu'elle  soit,  cobduite*  par  un  Homme  aussi 

prévoyant  qu'actif  et  q;ie  ses  bâtiméns  soient  tous  fins 

vôilters;. .   .       • . 

Quand  .ou  se  s^rt  des  mots  ordre  de  bataille  ^  on  se 

figure  les  bfttimens  d*une  armée  sur  la  ligne  du  plus 

«.         *  '  •  .  ^  • 

près  du  vent,  les  amures  à  tribord'  ou  à  bâbord.  PJu- 
sieurs  raison  ont  fen  effet 'commandé  de  combattre  au 
plus  près!  .Sous  cette  allure  les  bâtiméns  gouvernAnt. 
plus  facilement  -sa. maintiennent  mieux  efi  ligne  et 
observent  afsém'ent. leurs  distances;  car  il  ^ùrfit  pour 
.cela  def  faîré  servir  ;  ou  de  mettre  en  ralingue  ou  de 
brasser  à  eulerune.seulé  voile,  le  perroquet  de  fougue, 
par  exemple.  £n  outre,  m  Ton  est  ail  vent  et  que  Ton 
désére  y  rester,"  oh  est  oblijgfe  de  prendre  la  ligne  du 
plds  près,*qjii  seule  empêchera  l'ennemi  devons  enlever 
cette,  position  ;  ^t  l'on  s'assure  encore  ainsi  la  liberté 
dpcombVjipe.  L'arniiée ,  ious  le  Vijnt,  tient  à  son  tour 
le  pjW  près  quand  eJDBvelit  engager  Taclion,  puisque 
c*est  en  ieftçint  cette-ligne  qu'elle  pourra  plus  sûrement 
profiler  des  fautes  de  ses*  adVersaiires ,  pour  gagner  le 
venl,/8'll  y  a'  avantagea  le.  faire.  L'armée 'qui  est  au 
vent,  peut  choir.ir  la  dislance  et  le  temps,  opportuns 
pour  livrer'baïaWe,  elle  peut  laisser  reposer  les  équipa- 
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ges ,  harasser  au  contraire  et  tenir  en  alarme  conti- 
nuelle ceux  de  l'ennemi  ;  elle  n'est  pas  Incommodé^ 
'de  la  fumée  des  canons  ;  elle  voit  mieux  les  signaux  et 
elle  est  à  même  de  mettre  promplement  Tennemi  entre 
deux  feux ,  en  doublant  sa'  tête  ou  sa  queue.  Mais  aussi 
lorsqu'il  vente  frais  et  que  la  mer  est  grosse ,  elle  se 
sert  difficilement  de  la  première  batterie.  Si  l'armée  du 
vent  a  le  dessous  elle  ne  se^  retire  qu'avec  peine ,  elle 
ne  peut  traverser  les  lignes  ennemies  sous  le  vent  qu'en 
courant  de  grands  risques.  Si  elle  continue ,  dans  cette 

m 

position,  à  tenir  le  vent,  elle  ne  petit  guère  attendre 
son  salut  que  des  fautes  de  l'ennemi  ou  d'un  change- 
meiit  de  temps*  Les  navires  désemparés  sont  obligés  de 
changer  de  bord  pour  ne. pas  tomber  sous  le  vent  dans 
les  lignes  de  l'ennemi,  et  même  alors-,  dans  cette  Jonte 
opposée,  il  leifr  est  difficile  de  ne  pas  se  séparer  de 
l'armée ,  surtout  s'ils  font  partie  de  la  queue,  et ,  s'ils 
sont  très  maltraités,  ils  sont  exposés  à  être  attaqués  et 
coupés. 

.  Sous  le  vent  on  a  donc  des  avantages  réels  que  dans 
plusieurs  circonstances  on  ne  devra  point  négliger.  Par 
un  bon  frais  on  préférera  cette  position',  parce  que  l'on 
pourra  se  servir  des  batteries  i)asses,  tandis  qu'au  vent 
on  sera  obligé  de  fermer  les  sabords ,  et  cet  avantage 
est  immense.  Alors  les.  bâtiméns  désemparée  ne  seront 
point  forcés  de  virer  de  bord ,  il  leur  suffira  d'arriver 
un  peu,  en  se  tenant  sous  le  vent  de  leur  ligne  qu'ils  pro- 
longeront et  dans  laquelle  ils  reprendront  sans,  peine 
'.leur  place,  dès  qu'ils  auront  réparé  leurs  avaries.  Si 
.  l'armée  sous  le  vent  est  plus  nombreuse ,  elle  pourra, 
en  faisant  virer  de  bord  quelques  navires  de  son  arrières- 
garde ,  mettre  la  queue  de  l'ennemi  entre  deux  feux  et 
même  la  couper,  et  cela  sans  danger  pour  elle-mêoie, 
parce  qu'en  supposant  que  les  bâtiméns  détachés  n'ob- 
tiennent aucun  succès ,  il  leur  sera  toujours  facile  de 
reprendre  Tordre  de  bataille.  Enfin ,  sous  le  vent,  on  a 
beaucoup  plus  de- ressources  pour  opérer  sa  retraite, 
pour  éviter  le  combat  ou  le  terminer  par.de  fausse^ 
routes  pendant  la  nuit,  ou  par  quelque  autre  manœuvre* 
appropriée  â  la  circonstance*  Mais  cette  position  n'est 
point  non  plus  sans  inconvéniens  :  la  fumée  et  le  feu  des 
canons ,.  les  débris  de  vplets  enflammés  que  le  vent  re- 
pousse, incommodent  sans  cesse  les  artilleurs;  les 
matelots  sont  quelquefois  e^^ténués  sans  avoir  brûlé  une 
amorce ,  par  la  nécessité  de  se  tenir  continuellement 
en  branlebas  de  combat,  car  on  est  dans  la  possibilité 
d'être  attaqués  â  chaque  instant;  en  outre,  les  brûlots 
deviennent,  inutiles  par  la  difficulté  qu'il  y  a  d'en  faire 
usage. 

Cependant  Tordre  de  bataille  n'est  pas  toujours 
ibrmé  sur  la  ligne  du  plus  près.  Des  navires  qui  mettent 
ordinairement  peu  de  voiles  dehors  (souvent  les  hu- 
niers sont  amenés),  el  qui  d'ailleurs  sont  bientôt  dégréés» 
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ne  peayent  pas  leDir-prédsétnent  le  plus  près.  Lorsque 
les  armées  sont  sur  le  même  bord,  c'est  presque  tou- 
jours sur  la  perpendiculaire  du  vent  qu'elles  combatteot. 
Une  armée  qui  fuirait  vent  arrière  ne  serait  pas 
pour  cette  seule  raison  à  Vabri  d'une  attaque  ;  rien  n'em« 
pécherait  de  la  combattre  et  de  la  poursuivre  sur  la  li- 
gne  du  vent  arrière. 

L*armée  qui  a  de  gros  bàtimens  peut  compter  moins 
de  voileSy  sans  pour  cela  être  moins  forte;  bien  plus,  à 
nombre  de  canons  égal  à  celui  de  Tennemi ,  il  y  a  un 
avantage  positif  à  ce  qu'ils  sçieftt  répartis  sur  un  petit 
nombre  de  navires.  Et,  pour  nous  exprimer  comme  le 
maréchal  de  Saxe^  nous  dirons  que  la  victoire  est  du 
cdCé  des  pins  gfros  vaisseaux.  Moins  de  voiles  permet- 
tent  à  Tamiral  de  moins  serrer  ses  lignes  et  de  conser- 
ver  pins  de  liberté  dansées  mouvemens  ;  d'exécuter  plus 
vite  les  évolutions  et  de  réparer  promptement  les  avm- 
ries;  peu  de  bâtimens  voient  mieux  les  signaux  et  crai- 
gnent  moins  d'être  coupés. 

Mais  ce  qui,  avant  toutes  choses,  assure  la  supério- 
rité, c*est  un  amiral  ayant  une  grande  connaissance  de 
la  mer,  une  excellente  tête  et  un  coup  d'œil  auquel  rien 
n'échappe.  Lorsque  le  combat  est  une  fois  engagé  à 
portée  de  canon,  on  n'a  qu^à  faire  un  feu  bieii  nourri  et 
bien  dirigé  :  mais  lorsque  rarlilLerieadqnné  la  supério- 
rité à  l'un  des  partis,  c'est  par  des  manœuvres  savantes 
et  «droites  qu'on  parvient. à  échapper  à  une  ruine  com- 
plète ou  à  anéantir  entièrement  son  ennemi.  C'est  par- 
ticulièrement avant  rengagem'erit'que  le  talent  du  gé- 
néral doit  se  montrer;  c'est  alora  que  sa  su^riorité 
éclate  dans  les  dispositions  qu  il  fait  prendre  à  ses  bâti- 
meos.  Calculer  le  ponr  et  le  contre  pour  se  décider  A 
rester. au  vent  ou  à  laiteer  arriver;  attaquer,  avec  tou- 
tes  ses  forces  réunies,  une  seule  portion  de  celles  de 
son  ennemi  ;  traverser  une  lighe  mal  formée ,'  couper, 
doubler  des  navires  en  désordre;  en  même  temps  reftié* 
dier  auxinconvéniens  qui  se  présentent,  tirer  avantage, 
le  premier^  du  phis  léger  changement  de  l'almo^ 
sphère;  connaître  l'espace  indispensable,  pour  que 
l'armée  exécute  sans'embatras  les  évolutions  qui  de* 
viennent  nécessaires  ;  et ,  par  dessus  toutes  choses  , 
savoir  en  cas  de  revers  se  retirer  avec  le  moins  de  per* 
tes  possible ,  tout  cela  exige  de  rares  facultés,  que  la 
nature  ne  prodigue  qu'i  un  très  petit  nombre  d'hommes  ; 
il  faut  des  siècles  pour  produire  des  Tourville  et  des 
Nelson. 

On  ne  saurait  trop  insister  sur  Timportance  de 
la  manœuvre;  car  c'est  à  celte  science  que  la  marine 
française  doit  toutes  ses  victoires.  En  effet,  il  n'y  a 
point  d'exemple  où,  à  forces  égales,  une  armée  anglaise 
nous  «it  battus;  ce  fait  est  tellement  incontestable, que 
l'amiral  Bing^  traduit  devant  un  conseil  de  guerre,  à  la 
suite  de  la  victoire  remportée  sur  lui  le  20  mai  1756, 
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dans  les  eaux  deMahon,  parle  comte  de  la  Galissonière» 
rappela  ce  fait  comme  moyen  de  défense  :  «S'il  est  un 

» 

t  seul  exemple,  dit-il,  qu'A  forces  égales  nous  ayons 
f  battu  les  Français,  je  phase  condamnation  aur  moi  ; 
c  mais  s'il  n'en  est  point,  comment  pourriez-vous  me 
c  trouver  coupable  ?  »  Malgré  la  vérité  de  son  alléga- 
tion, ou  piutét  à  cause  de  cette  vérité,  ses  juges  le  fi- 

m 

rent  fusiller.  C'est  parce  que  la  science  du  manœuvrier 
n'avait  pas  été  donnée  A  nos*  marins  de  la  révolution 
que  nous  avons,  pendant  les  guerres  de  cette  époque, 
éprouvé  de  grandes  pertes.  Ces  guerres  ont  démontré 
que  sur  terre  le  courage  peut  suppléer  A  tout,  mais 
qu'il  n'en  est  pas  ainsi  sur  mer. 

AUME JA  ou  A&MEJER ,  t.  m.  On  désigne  pur 
cette  expression  le  travail  qu'ilfauteffectuerpour  amar- 
rer un  bAtiroent  dans  un  port  ou  une^  rade. 

ARMEMENT.  Faire  Tarmement  d'un  navire,  c'est 
le  mettre  en  état  d'aller  A  la  mer*:  c'est  le  lester,  le 
mAter,  le  gréer,  lui  donner  un  équipage,  des  vivres, 
des  embarcations  et  tpus  les  approvisionnemens  de  cam- 
pagne ;  c'est  le  oharger  d'artillerie  et  de  munitions.  On 
voit  que  le  mot  armement  a  une  acception  très  large  ; 
il  s'emploie  aussi  pour  les  bAtimens  marchands. 

Dès  qu.'un  bAUment  entre  en  armement^  le  capitaine 
reçoit  de  la  direction  des  constructions  navales  un  devis 
indiquant  d'une  manière  complète  tous  les  détails  né- 
cessaifes  A  l'armement,  et  de  la  direction  do  port  un 
état  d'armement,  où  sont  classés  les  objets  qui  doivent 
être  délivrés.  On  fait  des  extraits  par  aréicles  de  cet 
état ,  et  chaque  maître ,  chaque  commis  reçoit  A  son 
tout;  une  feuille  d'armement,  qui  lui  indique  ce  qu'il  a 
A  réclamer  pour  sa  partie  dans  les  magasins.  Ainsi 
l'embarquement  de.tout  l'attirail  nécessaire  A  un  navire 
qu'on  arme  se  fait  par  les  soins  d'agens  responsables 
qui  se  trouvent  sous  les  ordres  des  officiers  du  bord, 
ayant  chacun  ladireclion  d'un<Iétail  ou  service  spécial» 
tel  que  Tarrimagei  la  timonerie,  le  g^éement,  l'artil- 
lerie. 

Quand  le  bAtiment  a  été  lancé  ou  visité  et  radoubé,  et 
que  le  doublage  en  cuivre  a, été  appliqué  ou  réparé,  on 
met  les  bas  mAts  en  place,  soit  au  moyen  de  lamacliine 
A  mAter,  soit  au  moyen  de  bigues.  La  cale  e^t  nettoyée 
et  blanchie  A  la  chaux.  Le  lest  en  fer.  est  arrimé  le  long 
de  la,  carlingue  jusque  vers  les  mAts  de  misaine  et  d'ar^ 
timon.  Les  gueuses  sont  placées,  en  long,  elles  s'éten- 
dent  vers  les  flancs  du  navire,  sont,  disposées  sur  plu- 
sieurs plans  et  d'une  manière  symétrique  de  chaque 
bord.  Pour  s'en  assurer,  on  tient  suspendu  un  fil  A 
plomb  le  long  de  l'épontille  A  mat'ches  de  la  grande 
écoutille.  Il  faut  aussi  tous  les  jours  prendre  le  tirant 
d'eau,  afin  de  smvre  A  cet  égard  les  dispositions  du 
devis. 

Au  dessui  du  lest  eu  fer^  on  établit  la  ci^le  A  Têtu  t 
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dont  les  caisses  eubiqaes  en  tôle  sont  placées  par  ran- 
gées transTcrsales  ou  par  antennes,  snr  des  cabrions  oo 
madriers  d'an  fortéquarrissage.  On  insère  des  planches 
entre  les  côtés  verticaux  dès  caisses  pour  les  préserver 
de  la  rouille  et  les  acorer  en  même  tMups*  Les  caisses 
étant  arrimées,  on  les  remplit  à  l*aide*de  manches  et  d^ 
pompes  qui  vont  prendre  Teau  dans  des  citernes  amar« 
rées  le  long  du  bord.  Chacune  de  ces  caisses  contient  un 
ou  deux  kilolitres  d'eau,  ce  qui  fait  un  ou  deux  tonneaux 
métriques  (le  tonneau  métrique  vaut  mille  kilogram- 
mes). Pour  une  navigation  de  trois  mois,  il  faut  à  un 
équipage  de  800  homme«,.2in  kilolitres  d'eau,  à  raison 
de  trois  litres  par  homme  chaque  jour. 

Dans  la  cale  au  vin  on  dispose,  sur  trois  ou  quatre 
plans,  des  futailles  cerclées  en  fer,  de  quatre  barriques 
et  au  dessous.  On  place  le  premier  plan  sur  des  cabrions, 
et  tous  les  plans  sont  acorés  avec  du  bots  d'arrimage. 
Une  cloison  transversale ,  qui  tient  toute  la  largeur  du 
navire,  règne  sur  rarrièrè  de  Tarchi-pompe  et  sépare 
la  cale  i  l'eau  ée  la  cale  au  vin.  On  met  en  outre,  dans 
cette  dernière  cale,  des  vivres,  tels  que  sel,  fromage, 
choucroute ,  oseille ,  beurre,  huile  déclive  ^  vinaigré, 
sucre,  café,  viandes  pour  les  malades. 

Dans  un  magasin  général ,  on  dépose  tous  les  objets 
de  rechange  et  d'armement  confiés  à  la  garde  du  maître 
magasinier.  Le  bisenit  et  le  eharbon  de  terre  sont  re- 
çus dans  des  soutes  delà  cale. 

Au  dessus  de  la  soute  aux  poudres  de  l'avant  est  la 
soute  aux  légumes,  dans  laquelle  on  place  le  ris,  les 
pois,  les  fayols,  les  fèves,  le  poivre  et  la  moutarde. 

Dans  des  soutes  du  faux  entrepont,  on  dépose  les 
voiles  de  rechange;  on  arrime  les  barils  de  farine  et 

de  salaisons. 

Les  cftbles,  les  grelins,  les  aussières,  les  caliornes  sont 
envoyés  par  la  grande  écoutille  dans  la  fosse  aux  cAbles. 
-Les  chaînés  ont  des  puits  particuliers.  Contre  répontille 
de  la  grande  écoutille,  on  place,  les  becs  en  l'air,  la  maî- 
tresse ancre. 

Dans  Tentrepont  les  maîtres  déposent  les  objets  do 
service  courant  et  particulier  à  chacun  de  ces  employés. 
Les  effets  d'habillement  et  les  sacs  de  l'équipage  vont 
aussi  dans  Tentrepont. 

On  prend  un  nombre  suffisant  d'embarcations  avec 
leur  armement  ;  les  mâts  et  les  vergues  de  rechange 
qui  constituent  la  dréme  sont  saisis  sur  le  pont,  entre 
le  grand  mât  ti  le  mât  de  misaine  ;  et  en  avant  de  ce 
dernier  mât ,  sur  le  vibord ,  on  suspend  les  ancres  au 
nombre  de  quatre  :  deux  ancres  de  bossoir  et  deux 

ancres  de  veille. 

Pendant  le  cours  de  ces  travaux  qui  oonstituent  l'ar- 
rtmage ,  on  s'est  occupé  du  gréement.  {^oy.  AenÊs.)  H 
ne  reste  plus  â  prendre  que  l'artillerie  ;  mais  avant 
d'entrer  dans  quelques  détails  sur  celle  partie  imper- 
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tante  de  Tarmement,  nous  suivrons  le  devis  des  poids 
Composant  l'armement  du  vaisseau  dé  90  canons ,  le 
Suffren. 

CAL^PL  &B  }.*SX»OSAKT  DS  CttAKOa. 

Epaisseur  de  la  tranche  fomiant  Teiposant  de 


ma 


charge  à  2  mètres  de  batterie,  le  bâtiment 

Gliargé..,.,., t.. f 

Eiposant  de  la  charge,  pu  poids  total  du  yolume 
de  Teau  de  mer  déplacé  par  cette  tranche. . . . 

Devis  dei  poi4$  eott^oiant  Vartnement. 

m 

ArUUerie,  nmnttloDs  ds  gn^ne,  équipement  et 
rechanges  de  rartillerie. 

Mâture,  agrès,  apparaux  et  rechanges  des  divers 
services 

Vivres  pour  SQO  hommes  pour  trois  roots  (compre» 
nantie  biscuit,  la  farine,  les  salaisons,  assalson- 
nemens  et  rafralchissemens  de  toute  espèce) . 

Tare  des  fntaHles  contenant  les  salaisons,  farines 
et  assaisoDoemens,  et  poids .  des  ustensiles  de 

cambuse 

rEâu 

Boissons..]  Vin.  i 

(  Eau-de-vie 

Caisses  à  eau  en  t61e 

Pièces  à  eau 

Futailles  pour  le  vin  et  reati-de-vie. ..  » 


Gomirastibiet.  (  ^^'^';^^^  '^^  ;;;;^ 


Chantiers  et  bols  d'arrimage 

Pro.vUions  de  table  du  capitaine  et  de  Tétat-mf^or 
Equipage  composé  de  800  hommes  et  leurs  effets. 
Embarcations  et  menus  objets d*armement.... 

Total  do  poids  de  l'annement 

fleste  pour  lest. ..../......- « . . 

Ëgalilé  de  l'exposant  de  chaige... 

Lest  en  far* 


Composition  du  lest  en  fer, 
saumons  gueuses  de. ... . 


Mètres. 

2.47 
Tonaeaax  métriq. 
2,006.24 


Tonneanimétrlq. 

447.000 
S35.000 

202.290 


41.530 

2S5.490 

137 .000 

2.670 

44.520 

5.730 

25.53Q 

69.000 

40.420 

18.200 

14.000 

80.100 

28.000 

1726.420 

280.000 


SOkilogramaiesT.. 
23 


'  Le  vaissean  de  80  canons ,  le  Jupiter ^  aivait  340  ton- 
neaux métriques  de  lest,  dont  20  en  lest  volant.  A 
bord  du  Montebello^  vaisseau  de  premier  rang,  encore 
ariné  aujourd'hui ,  le  poids  du  lest  est  de  534  tonneaux 
métriques  dont  20  en  lest  volant: 

Pour  compléter  l'armement ,  nous  parlerons  de  Far- 
lillerie  et  des  munitions  de  guerre.  D'après  la  décision 
ministérielle  du  14  avril  1838,  l'espèce  et  la  quantité 
des  bouches  à  feu  »  projectiles ,  armes  portatives  et  pou- 
dres à  délivrer  aux  bfrtimens  de  tous  rangs  sont  ainsi 
déterminés  : 

BOUCHES  A  FBU. 

y^aisteau  de  1*'  rang. 

!••  Batterie*  S2çanoB8de30  longs 83 

2*       Id.  ..  30canonsde30courtset4caDons-obusiers 

deeo ; ^^^120 

8«      14....  34canoQi-ob««ilers  d^  30.< t 84 

GailliM^ds...  16  caropades  de  30  et  4  canons-obusiers 

de  30 ..,•.••«•..•.#•.••••••*•••  ^ 


Fàiiêêau  âê  2«  rang. 

i»  Batterie.  28  canons  de  30  Iongset4canon»-obiisfer0 

de  80 , 

S<       Id....  34eanoBedeSO  oourtt 34^400 

Gaillards. ..  30  ceronades  de  30  el  4  ca&ons-obusien 

de  30 i — 

VaiUÊau  de  3*  rang. 

t«  Batterie.  S6  canons  de  30  longs  et  4  canons-obu- 

sicrsde'80 30 

S*       Id....  32  canons  de  30  courts 32>  90 

Gaillards...  34  caronades  de  30  et  4  canons-obusiers 

dcSO * v*«  ^ 

f^afêtêou  d9  4"  raiif . 

i*«  Batterie. 24  canons  de  30,  longs  et  4  canon^-obHsiers 

de  80 ; *8 

S*       Id....  30  canons  de  30,  courts 30>  80 

Gaillardf . . .  18  caronades  de  30  et  4  canons-obusiers 

de  30 ; * » 

Frégate  d$  !•»  rang. 

Batterie.  ...  28  canons  de  30»  longs,  et  2  canons-oba- 

siersde  80 » 30 

Gaillards.  . .  26  caronades  de  30  et  4  canons-obusiers      '  ^ 

de  30 30 

Batterie. ...  28  canons  de  30,  courts 28^ 

Gaillards...  18  caronades  de  30  et  4  canons-obusiers      >  50 

de30 22; 

pYégaté  â$  3*  rang. 

Battetie ....  22  canons  de  30,  conrts,  et  4  canons-oba-      \ 

sIersdeSO 28|  40 

Gaillards...  U  caronades  de 30 14; 

f 

Contette  de  guerre  à  gaiUardê. 

Batterie 24  canons-obusiers  de  30 24] 

Gaillards...    6  caronades  de  18 6>  ^ 

Corvette  de  guerre  san$  gaillarde, 

20  caronades  de  30  et  4  canons-obusiers  de  30.  24 

Grand-brick, 

18  caienades  de  84  et  2  canons-obusiers  de  30. .  20  ^ 

C&rvettè^viso, 

14  caronades  de  18  et  2  canons  de  12,  courts..  16 

Brieiravieo, 
8  caronades  de  18  et  2  canons  de  12  courts.. .  10 

Canotlmfrs-Meft. 

4  caBohs-obusIers  de  30.  • « 4 

GafUtte. 

m 
m 

6  earoQades4e  18 6 

Bàtiméns  à  vapear  de  220  eheffoux  (andés  en  guerre). 

3  canons-obusiers  de  80  et  4  canons-obusiers 
de  30 .• '7 

Bétimem  à  «apeur  ds  150  d  220  chemux  (armés  en  guerre). 
8eanons-obusiersde80et2canon8de30^lengs.    5 

BATUnAS  v%  CBAien. 
Coresffs  de  charge  de  800  tewneauji. 
18  caronades  de  24  et  4  canont^obuslers  de  80«  29 
Gabare  de  380  tonneaum  et  mm-deeeuê. 

10  caronades  de  18  et  2  canons  de  12,  courts. .  12. 

Il  eat  «n  mire  délivré  à  cm  MIudod»  pour  l'armcf- 
ment  des  embarcatioos  »  des  hunes ,  etc.,  des  caronada» 
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dfl  12,  des  perrlers  et  des  espiogoles »  conforméiiient 
au  lableaa  siûtank  : 


Vaisseani  et  frégates  de  tous  rangs 

Corvettes  de  guerre  avec  al  lana  galttaidsi  grands 
bricks  et  corvettes-avisos 

Briclu*avisofl  et  canonnières-bricks 

Goélettes,  euUers  et  bàtiméns  de  floUHe. ..... 

Bàtiméns  à  vapeur  de  220  chevaux ...  ; 

Bàtiméns  à  vapeur  de  150  à  220  chevaux 

CorYCites  de  800  tonneaux  et  gabares  de  380  ton- 
neaux et  au-^essiis 
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Pour  le  maiériel  de  rartillerie»  les  vaisseaux  à  trois 
ponts  (ancien  modèle)  sont  en  tout  assimilés  aux  vais- 
seaux de  premier  rang  (nouveau  modèle)  ;  et,  sous  le 
môqie  rapport ,  lest  vaisseaux  de  86  ne  diffèrent  des 
vaisseaux  de  90,  qu'en  ce  qu  ils  portent  4  earrâiadeft  de 
moins  sur  les  gaillards. 

*  L'artillerie  des  autres  bàtiméns  èunstruits  sur  des 
plans  €|ui  ont  été  abandonnés  depuis  1824  est  réglée 
ainsi  qu'il  suit  ; 


t.  2g) 

I.  3&[ 
^  24; 


ràisteau  ds  82  «Ut  de  74. 

1'^  Batterie.  24  canons  de  36  et  4canons-obusler»  de  9i:  28 
2«       Id. . . .  26  canons  de  18ét  4daMNu-obiislersde  SO. 
Gaillards...  20caroba(le|dea6et4canQnsdel8jlonga. 

ya49êêau  roêé  portant  du  Z6,.  ' 

Batterie....  26canonsde36et2eaooni-eèiistàrsdt80.  28^ 
GaiUards ...  28  caronades  de  36  et  2  canons  de  18,longs.  30  ( 

^r^oia  pcriani  du  24u 

Batterie 30canonsde24 30| 

Gaillards. . .  2acaronade  de  24  et  2  canons  de  18,  longs.  22) 
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Batterie.. 
Gaillards. 


Frégatee  portaeU  du  18. 

24  caBQBS  de  18  ei4  canoBSrobusieri  de  te  28  ^  .^ 

Î6  caronades  de  24  et  2  canons  de  18,  courts.  18  ] 

Frégate  raeée  de  28. 

M  fanons  de  18,  longs ,  et  4  canons-obtulers 
de30 28 

Corvette  de  guerre  sans  gaUlewds. 

18  caronades  de  24  et  2  canons-obusiers  de  30. 

Brickdeit. 
16  caronades  de  24  et  2  canoni^busiers  de  30.  18 

Bridt  de  16. 

14  caronades  de  24  et  2  canons-obusiers  de  30.  16 
Canonnière-brick  (ancien  modèle), 
2  canons-obusiers  de  30  et  4  caronades  de  18.    6 

Gabare  et  transport  au-desiou*  de  380  tonneaux. 

6  à  8  caronades  de  18  et  2  canons  (le  6. .  •  8  à  10 

Ces  bâlîmens  reçoivent ,  en  outre  »  pour  l'armement 
des  embarcations I  des  hunes»  etci  j  les  bomiiM  à  {ett 
ci-après  désignée»  ; 
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VaUseau  de  82  et  vaisseau  rasé.  ^ 

Frégale portant  du  24 ,.. 

Frégate  portant  du  18  et  frégate  r#iée  de  28. 
Corvette  sans  gatllar4s,  bricks  de  18  et  de  16. 

CaDODOlère-brick » 

Gabare  et  transport  au-dessous  de  380  ton- 
neaux  .'....' 


Parmi  les  bouches  â  feu,  celles  ci-après  désignées 
sont  spécialement  affectées  au  tir  des  projectiles  creux* 


t 

• 

e 

• 

t 

'  ^ 

T3  _• 

•a 

•  • 

1 

« 

O 

1 

1 

■ 

8 

• 

2. 

8 

> 

4 

8 

> 

1 

6 

> 

» 

4 

> 

» 

4 

6 

Vaisseau  de  120  canons, 

Id.       4e  100,  de  90,  de  86  et  80. 

Id.       de82 

Id.       rasés ..%.... 

Frégate  de  1"  rang  portant  du  30.. 
]d.     de  2»  et  3*  rangs  portant 

du  30 

Id.     de  2«  rang  portant  dii  24. 

Id.     de  3«  rang  portant  du  18, 

frégate  rasée  et  corrette  de  guerre 

a galllarils.  ••..•••.••••».••.•. 

Cortette  dt  guerre  sans  galllaids  et 

briek  de  24  à  16  bouches  à  feu. .' 
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4 
4 
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8" 
8 
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Les  canoiis-obiisiers  de  80  sont  placés ,  sur  les  vais- 
seaux dp  premier  rang ,  au  centre  de  la  deuxième  bat- 
terie ,  et ,  sur  tous  les  autres  vaisseaux  ainsi  que  sur  les 
frégates  »  au  centre  de  la  première  batterie. 

A  bord  des  vaisseaux  et  frégates ,  les  autres  bouches 
i  feu  spécialement  affectées  au  tir  des  projectiles  creux 
aont  également  placés  au  centre  de  la  batterie. 

PROJKCTILES   PODR    LE  COMBAT, 

Le  nombre  et  Tesp^é  des  projectifes  pleins  i  déli- 
vrer  pour  le  combat  aux  bâtiments  de  tous  rangs  sont 
réglés  ainsi  qu'il  suit  : 

Bouteii  ronds. 

70  Par  canon  des  batteries  er  gaUlards < 

30  Par  caronade  de  même  calibre  que  les  ca-  i  des  vaisseaux  et 

nous (       frégates. 

40  Par  caronade  'd'un  autre  calibre / 

45  Par  canon » ides  bàtimens  de 

40  Par  caronade )  rangs  Inférieurs. 

35  Par  canon-obusler  de  30 ^  des  b&llmens  de 

40  Par  perrier  et  esptngole j     tous  rangs.  ^ 

Mitrailles  pour  canons. 

10  Par  canon  des  batteries  basses  de  tous  les  vatsseaui  et  des 

2*'  batteries  des  vaisseaux  à  trois  ponts. 
15  Par  canon  des  auires  batteries  des  vaisseaux  et  des  batteries 

des  frégates. 
90  Par  canon  des  gaillards  des  vaisseaux  et  frégates.  * 
20  Par  canon  des  bàtimens  inférieurs  aux  Ouates. 


Mitrailles  pour  eanons-obusiers. 

90  Boites  à  murailles  par  caaopobusier  de  80. .  \    , 

15  MltraUles  à  grosses  balles  par  canon-obusler  (  JiZ^^  ^^f 

de  30 bàUmensde 

5       Id.       à  petites  balles id .Jtousrangs. 

.  Mitrailles  pour  earonades  à  ffrosses  balles. 

25  Par  caronade  dés  gaillards  des  valss^ux  et  frégates. 

35  Par  caronade  des  embarcations  des  vaisseaux  et  frégates.   * 

15  Par  caronade  des  bàtimens,  de  rangs  Inférieurs. 

Mitrailles  pour  oaronades,  à  petites  balles. 

5  Par  caronade  des  gaQIards  des  vaisseaux  et  frégates. 
15  Par  caronade  des  .embarcallonç  des  valsseaui  et  frégates. 
5  Par  oaronade  des  bàliroens  Inférieurs. 

• 

Mitrailles  pour  perriers  et  espingoles. 
20  Par  pièce  des  b^iimeor  de  tous  rangs» 

Le  nombre  de  projectiles  creux  est  déterminé  ainsi 
qu'il  suit  : 

35  Par  bouche  à  feu  spécialement  affectée  au  tir  de  ces  projec* 

tiles  à  bord  des  bàtimens. 
5  Par  canon  et  par  canon-ebusiKr  des  gaillards  des  vaisseaux 

et  frégates. 

Pour  les  canons  de  tous  calibres  et  pour  les  canons- 
obusi«rs  de  30 ,  les  projectiles  creux  spnt  délivrés  en 
remplacement  d'un  pareil  nombre  de  boulets  pleins, 

;Les  projectiles  creux  sont  logés  dans  des  armoires  ou 
caissons  établis  à  cet  effet  au  cen'trédes  bàtimens,  dans 
Tarchipompe  ou  dans  la  cale. 

ARMES   PQHTATIYES. 

f 

I<es  armes  portatlYes  sont  délivrées  aux  bàtimens  des  divers  rangs 
conformément  aux  lixalions  portées  dans  le  tableau  suirant  : 


DÉSIGNATION  DES  BATIMB5S. 


ValMean  de  1*'  ranc. 


Id 

Id. 

Id. 


de  3*  raDff. 
de  y  raos. 
de  4*  rang., 


Veltseav  Hté 

Fréfalede  t'"'  rang. 

Id.     de  3*  ranff, 

Id.     de  3*  ranS' 

Id.     de  3*  racée 

CoTTelte  de  swtn  k  seiUard*  de  30. 

Id.  •aosfatlIardtdeSI. 

Id.  sans  gaillards  de  20. 

Brick  de  3')  bouchrs  a  feu 

C<A-f«tle-aflio 

Brick  de  IS....   

Id.  de  iB •.. 

Id.  kTito '. 

GanoBnière-brlck ; . . . 

Goëlette ,   dater ,    etc. ,   de  6  à  lU 

boachea  à  feo 

BèUnena  de  floUlle 

M.   i  vapeur  j  j^  ,  jy  ^  jUO  cheTaui. 

Gorrettet  de^ï^rse 

Gabare  de  3S0  tonneaux 

Id.  et  traoffortt  au^éestona  de 

SSO  tonneaux 


•S 

u 


2501 

2'iO 

300 

160 

120 

110 

100 

90 

80 

80 

70 

M 

50 

50 

40 

Se 

3!i 

20 

M 

13 
50 

36 

3U| 
14 


"3 


40  3(10 
36'30U 
S4|270 
3P,200 
26  180 
26  170 
*24  135 


10 
ti 
10 

9 

8 
8 
8 
8 

• 

8 
6 

6 
6 
B 

8 

13 

•iO 

6 


115 
90 

100 
70 
50 
50 
50 
40 
40 
40 
35 

35 
15 
50 
4U 
60 
30 

14 


SABBES 


a 

a 

a 


40 

36 

34 

30 

36 

26 

9i 

20 

10 

13 

10 

8 

8 

8 

8 

8 

8 

6 

(i 
6 
8 
8- 
12 
lU 

6 


g, 

ô 
eu 


450 
4S0 
40U 
30U 
260 
r250 

âpo 

liU 

140 

150 

IlO 

70 

70 

70 

60 

60 

60 

30 

30 
20 

70 
60 
70 
4U 

20 


130 
120 
120 

uu 
l'OO 
100 
su 
70 
5U 
70 
50 
50 
50 
50 
50 
50 
40 
40 

40 
30 
50 

50 
50 

40 

30 


S 
Ë 

m 

I 


I 


30 

3'J 
30 
30 
30 
30 

25 
20 
20 
15 
15 
15 
15 
15 
15 
13 
lU 

10 
10 
15 
15 
15 
12 

10 


130 
100 
90 
80 
tiO 
60 
50 
40 
30 
3l» 
36 
34 
34 
34 
30 
30 
30 
13 

13 
10 
34 
30 
B4 
16 

10 


« 
a 

t 


300 
30' »| 
3i>0 
31)0 
260 
2^0 
300 
170 

i4o; 

l50 

lOO 

70 

70 

ÎO 
00 

BO 
30 

30 
30 
70 
60 

50 

40 


Les  poignards  ne  sont  dâivrés  qu'en  temps  de  guerre  seule- 
ment. 
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POC0BSS  POUR  iX   COMBAT. 

Les  quantités  de  poudre  à  délivrer  pour  le  combat , 
aux  bâlimeDs  de  tous  rangs ,  sont  fixées  d'après  les 
bases  suivantes  : 

Par  canon  ,  autant  de  coups  à  tirer  que  de  boulets  pleins  et 
iTobos. 

Par  canon^obusier  ,  autant  que  de  boulets  pleins ,  d*obu8  et 
de  mitrailles. 

Par  earonade ,  par  perrier  et  espingole»  autant  que  de  boulets 
pleiDs  et  de  mitrailles. 

llya,  pour  les  canons  de  chaque  calibre,  trois 
charges  différentes  dont  les  poids  sont  réglés  ainsi  4a'il 
soit: 


Charge  au  tiers.. 
Charge  au  quart . 
Charge  an  sliième 


«••••   ••«■• 


«•••••••9 


CANONS  DE 

36 

30 

24 

18 

12 

6 

k. 

k. 

k. 

k. 

k. 

k. 

6.00 

5.00 

4.00 

3.00 

2.00 

1.00 

1 

4.50 

3.75 

3.00 

2.25 

1.50 

0.75; 

3.00 

2.80 

2.00 

1.50 

1.00 

0.50' 

Ces  charges  sont  délivrées  dans  les  proportions  sni- 
TaDtes  : 

Au  Uers 2/10\ 

Au  quart 5/10 1 du  nombre  des  coups  à  tirer. 

Au  sixième 3/lo) 

Les  gargousses  pour  canon-obusier  de  80  sont  de 
deux  contenances  différentes  : 

L'une  de  3k.  50  pour  2/5  des  coups  à  tirer. 
L'autre  de  2  k.    pour  3/5  Id. 

Pour  les  canons-obusiers  de  30 ,  spécialement  af- 
fectés au  tir  des  projectiles  creux  >  il  y  a  deux  charges 
de  poudre  différentes  ,  savoir  : 

Celle  de  2  k.  pour  2/5  des  coups  à  tirer , 

Et  celle  de  1  k.  50  pour  les  trois  autres  cinquièmes. 

Pour  les  autres  canons-obusiers  de  ce  calibre ,  il  n'y 
a  qu*nne  seule  gargousse  de  la  contenance  de  2  kil.  » 
et  il  en  est  délivré  autant  que  de  coups  à  tirer. 

Pour  lea  carooades  »  perriers  et  espingoles,  il  est 
également  délivré  autant  de  gargousses  que  de  coups  à 
tirer  ;  et  la  contenance  de  c^s  gargousses  est  fixée  comme 
soit: 


CARONADES  DE 

» 

^ 

•      ^^^j^""^  ^ 

■* ---^^ 

PERRIERS. 

ESPIlfGOL** 

1 

36 

30 

24' 

18 

12 

1 

1 
1 

k. 

k. 

k. 

k. 

k. 

k. 

k. 

2.00 

1.60 

1.30 

1.00 

0.63 

0.13 

0  03 

Les  charges  de  poudre  à  mousquet»  pour  les  armes 
i  feu  portatives  sont  réglées  ainsi  qu'il  suit  : 

k 

p^f^^ (0.01052,  ou  la  95«partle 

*  "  ' l     d*un  kilogramme. 


Pour  mousqueton  et  pistolet  (modèle  de  1 0.00526,  on  lal90*partie 
cavalerie  ) i      d*un  kilogramme. 

Pour  pistolet  (modèle  de  gendarmerie) .  "^0.002,  ou  la  500«  partie 
Pour  pistolet  de  marine  (modèle  1837) .  )     d*un  kilogramme. 


Les  cartouches  sont  embarquées  à  raison  de  cent 
vingt  par  fusil  et  mousqueton  et  de  vingt  par  pistolet. 

PROJECTILES  ET  POUDRES  POUR  LES  EXERCICES. 

Le  nombre  des  coups  à  tirer  pour  exercices  est  fixé 
A  vingt  par  bouche  à  feu  des  bâtimens  do  tous  rangs , 
savoir  : 

Quinze  coups  à  boulet , 
Cinq  coups  à  poudre. 

Pour  le  tir  à  boulet  on  ne  fait  usage  que  de  poudre 
de  combat  et  de  projeclites  de  bon  service. 
Les  projectiles  creux  sont  chargés  de  sable. 
Les  charges  de  poudre  sont  fixées  ainsi  qu'il  suit  : 

^                          (charges  au  1/3  du  poids  du  boulet..  3/10 
Pour  les  canons  ,^     ^^^^^  j^ ^^^^ 

de  tous  calibres.    (      ,^     ^^^j^  j^ ^^^^ 

Pour  canons-obusiers  r  charges  de  5  k.  30 2/5 

deSO.  (     Id.    de2k 3/5 

Pour  canons-obusiers  ( charges  de  2  k 3/5 

«     de  30.  [     Id.    delk.50 2/5 

On  n'emploie,  pour  les  caronades,  que  la  charge  de 
combat. 

Les  gargousses  pour  le  tir  à  pottdre  sont  toutes  à  la 
plus  faible  charge  de  combat ,  et  ne  contiennent  que  la 
poudre  de  qualité  inférieure. 

Lorsque  les  bfttimens  se  trouvent  stationnés  dans  les 
rades  de  France  ou  des  colonies  françaises ,  les  com- 
mandans  sont  autorisés  à  faire  faire,  chaque  semaine, 
ou  seulement  tous  les  quinze  jours ,  suivant  le  degré 
d'instruction  de  l'équipage ,  un  exercice  à  feu ,  dans  le- 
quel les  chefs  de  pièces  et  chargeurs  ont  chacun  trois 
coups  à  tirer. 

Les  poudres  et  projectiles  qui  ont  été  consommés 
dans  ces  exercices  particuliers  sont  immédiatement 
remplacés ,  afin  que  les  exercices  ordinaires  puissent 
être  continués  è  bord  pendant  le  reste  de  la  campagne.  ' 

Les  cartouches  pour  exercice  sont  délivrées  à  raison 
de  cinquante,  dont  dix  à  poudre  par  fusil,  et  d'un 
pareil  nombre  par  mousqueton. 

Les  cartouches  à  balle  ne  diffèrent  pas  de  celles  qui 
sont  délivrées  pour  le  combat  ;  mais  les  cartouches  à 
poudre  sont  confectionnées  avec  des  poudres  de  qualité 
inférieure ,  et  la  charge  est 

Pour  les  fusils de  0  k,  00333,  ou  le  1/120  d'un  kilogram. 

Pour  les  mousquetons,  de  0  k.  00433,  ou  lé  1/250         Id. 

Les  quantités  de  poudres  à  délivrer  pour  salves,  saluts, 
coups  de  diane,  de  retraite,  etc.,  varient  suivant  les 
missions  dont  les  b&timens  sont  chargés  ;  mais  ces  quan^ 
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titéi  doit  tôt»  dans  toos  les  cas  »  être  renfermées  entre 
les  limites  suiyantes  : 


VaiMesm  de  teos  rangs  et  frégates  de  i^ 

wnSfv î ? vîr 

Frégates  de  2«  et  3«  rangs 

Corvettes  de  guerre  de  30  et  de  24  bouches 
àfeii 

Gorve^e8de90,  bricks  de  90  à  iS  etcor- 
velles  de  charge 

Bricks-ayfsos  et  gabares  de  880  tonneaux. . 

BAtJmens  à  yapeùr,  canonnières-bricks,  goé- 
lettes et  gabares  au-dessous  de  380  ton. . . 


l.es  amorces  fulmioantçs  sont  délivrées  à  raison  d*an 
tiers  en  sus  du  nombre  de  coups  à  tirer. 

Ces  amorces ,  ainsi  que  les  poudres  délivrées  t^nt 
pour  le  cpmbat  et  les  exercices  que  pour  les  salves  » 
saints»  etc.y  sont  embarquées  dans  des  caisses  en  cuivre 
fermant  hermétiquement ,  savoir  : 

La  poudre  à  canon ,  en  apprêt^  ; 

La  poudre  à  mousquet ,  ep  cartouches , 

La  poudre  de  qualité  inférieuri} ,  en  grenier. 

Louqu'il  n*est  pas  possible  d^  donner  des  caisses  e« 
cuivre  i  un  bâtiment,  la  poudre  à  canon  est  embarquée* 

Un  ^ers  tn  apprité  i 

Et  les  deux  autres  Uers  en  grenier. 

AKlfSR«  v«  a<»  m  bâtiment,  en  biro  l^fn^emant 
!•  mettrd  en  étal  4e  prendre  la  mes*  (F^iy .  AansnEiiT.) 

»  On  arme  en  guerre  ou  en  paîi:  ;  dâQS  M  ^ernier  ou 
r-ilqiiipage  est  moins  iiombreu^  e(  les  provisîQi«|  moins 
QQnsidéfcablei*— /^no^  un  Htiment  en  epoesp,  e-est  le 
destiner  pniijQement  k  cpvrirsiir  Yeaumu— Armer 
1109  prise  f  c'est  faire  passer  sur  un  bâtiment  qu'on  a 
eoleTé  h  Tennemi  quelques  hommes  pour  le  pgndutre 
aaport.  —  ^rmer  une  embarcation»  c'est  le  pourvoir 
d'un  armement  et  d'un  équipage  pour  la  mettre  en  ^tat 
d#  naviguer.— ^rm^r  Ips  avirons,  c'est  lespiapersur 
]0  bord»  les  border»  de  maniôr9  qu'ils  soient  tout  pF^ila 
4  servir.  ~Dans  la  Méditerranée,  opdit  â  bord  des 
cbebecs»  felouques,  etc.,  armer  on  arma  la piilaipeq(e« 
peur  eommander  de  border,  d*armer  les  avirons,  —  On 
arme  un  vaisseau  en  flûte  en  remplaçant  une  parUe  4^ 
son  artillerie  par  des  objets  d'approyisiopuement. 

AAMER ,  V.  n.  ivBiRQiw*  Un  homme  dit  qu'î)  est 
armé  sur  un  bâtiment  quand  il  fait  partie  de  son  équi- 
page; il  est  armé  avec  tel  capitaine;  il  a  armé  pendant 
tant  de  temps  ;  il  a  ordre  d'armer.  C'est  Tidée  attachée 
au  mot  s|rmer  qui  a  conduit  k  lui  donner  cette  extension. 

ARilET ,  s.  m.  Mot  qui  sert  â  désigner  dans  la 
Méditerranée  les  ancres  et  les  amarres  d'un  bâtiment 
sur  rade. 

ARMOGAN,  s.  m.  Terme  de  la  Méditerranée  syno- 
nyme  de  beau  temps. 


ARMURE ,  I.  /l ,  pièee  de  bois  qui  sert  â  lier  et  â 
compléter  d'autres  p^cef .  I^'aftmi^re  de  ban  e|t ,  d^ns 
1^  baux  çompqsés  de  (rois  piépe^ ,  c^lje  qpî  n^nd^te  on 
s'écarve  avec  les  deux  kutres  pour  les  r^upif. — {iOf 
armuref  de  mât  e(  de  vergue  sont  des  pièces  gui  peu- 
vent â  compléter  le  diamètre  de  tel  mât  ou  de  telle 
vergue.  Dans  ce  cas  on  emploie  plus  généralement  Iq 
ipot  iumellf^  pp»r  désigner  ces  pi^çfis  ^mplémep- 
taires.  (P^oy.  ce  mot.) 

AR6EKT  OU  aevoii  ,  s.  «.  Grande  seie  en  i|S8ge 
dan|  les  chantiers  des  portf  • 

ARQUER,  v.  ». ,  se  courber  en  arc.  Un  bâtimeal 
il'arque,  il  est  arqué  lorsque  ses  extrémités  sont  abais- 
sées à  l'égard  du  miljeu  de  |a  longueur,  {f^oy.  arc) 

4RI^IE|iE ,  f .  mt  Partie  postérieure  d'un  bâtiment, 
elle  comprend  toute  la  partie  du  bâtiment  depuis  le 
9f an^  ipl^t  ju0(|U*4  1^  ppppç-  Tous  les  objets  contep^ 
()yns  cet  pspaç^  i^ont  flits  Atf p  de  l'arrièr^  :  le  gf  >llar4 1 
Ips  YoiJes,  les  m#iimYr^«  N  anons  de  Tarriére  »  ete. 
—On  dit  d'un  bâtiment  qn'il  est  sur  l'arrière  ou  sur  le 
ci)|»  Iqrsqifep^rfuitfi  d'iin  mfiavajs  arrimage,  ^i|  arrière 
est  trop  plongé  dans  l'eau. 

ARRIÈRE ,  adv. ,  en  demeure.  Un  bâtiment  est  de 
Yarrière ,  jl  l'arrière  |  qii  en  qrrièrç  d'un  aufre  lorsqu'il 
est  moins  avancé  dans  la  ménie  fjoute.  —  Qn  msfç  un 
l)|ktiif)pnt  de  l^arrièrç  ^n^fk^  on  le  devance  ei)  suivit 
le  même  air  de  vent.  —  Op  e^\  ifi  L'arrière  de  f on  poin| 
d'attérage.  lorsqu'on  ne  découvre  paf  la  terre  qu'indi- 
quait l'estime  du  point,  c'qs|  la  sqite  d'erreprs  cpmmises 
d^ns  le  calpul  de  la  rppte. 

ARfllÈRE ,  pjép.  Derrière.  —  Un  bâtiiqent  e$i  k 
l'arrière  d'un  autre  lorsqu'il  est  derriè|*f)  {ui.r-Dan^ 
une  ligne  de  bataille  les  vaisseaux  sont  â  l'arrière  les 
uns  des  autres.— Quand  les  lames  sont  fortes  et  qu'elles 
portent  directement  sur  la  poupe,  on  dit  qu'il  y  a  grosse 
mer  de  l'arrière. — Un  navire  marche  vent  arrière  lors- 
que  le  vent  souffle  de  la  poupe. 

ARRIÈRE-GARDE,  s.  f.  Dans  quelques  ports, 
c'est  un  vieux  vaisseau ,  amarré  â  quatre  amarres,  en 
arrière  du  dernier  poste  des  vaisseaux ,  il  sert  de  corps- 
dc-garde.  —  L'arrière-garde  d'une  armée  navale  est 
la  dernière  escadre  de  cette  armée  rangée  en  bataHIe  ; 
on  lui  donne  ce  noip  parce  qu'elle  est  derrière  les  autres. 

AAS^IIIAŒ  f  s.  2U.  L'arf  jinage  est  Tart  de  dispo- 
ser tous  les  objets  quj  en|reRt  dfiifs  un  bâtiment  <)ans 
l'ordre  le  plus  propre  â  leur  conservation  et  qui  exige 
le  m<^i^  (l'espace,  et  de  manière  f^  ne  faire  perdre  au 
bâtiment  aucune  de  ses  qualités.  Il  ne  suffit  donc  pas  que 
les  corps  qui  doivent  être  contenui^  â  bord  soient  arrimai 
le  plus  solidement  possible,  il  faut  encore  qu'ils  le 
soient  de  manière  à  procurer  au  navire  la  plus  grande 
stabilité ,  des  mouvemens  très  doux  et  une  ligne  d'eau 
favoraUe  â  la  marcbe ,  et  qu'aucune  de  ses  parties  ne 


âtfit  iltifiiée  ^  ud  poids  topérteiur  à  eeliii  4«  ringé- 
nieor  l'a  destiné  à  ivpporter; 

lJ9  défis  du  bètimedt  éUat  doDAé  ^  Iil  difféiMicd  de 
ymtil  d'tfAtt  qu'il  a  étAflt  lêge  à  celui  qu'il  doit  avoir 
«■  flbarge  ^  étant  ainsi  connue  »  en  pourrait  diyisér  la 
ea]0  en  tranchés  transrersales  par  des  plans  tertieaux 
et  eateulër  au  moyen  du  volume  d'eau  qui  reste  k  cha- 
îne trabche  à  déplacer  quel  est  le  poids  particulier  dont 
an  peut  charger  chacune  de  ces  tranches  t  msiis  dans 
Tesécutien  il  sa  présente  uhe  foule  d'obstacles  qui  s'oppo- 
sent à  uti  animale  conçu  d'après  be  plarij  II  faut  re- 
marquer quB  cerlaities  parties  du  bâtiment  ôht  beaucoup 
plue  de  force  iiue  les  antl-es  ^  soit  qu'elles  deirent  fati- 
guer davantage,  soit  qu'elles  doivent  être  plus  chargées. 
Il  deviendrait  aussi  pur  trofî  lotig  de  peser  iiiaètement 
tons  les  objets  qui  entrent  à  bèrd  :  en  outra  >  le  charge- 
jnent  se  compose  dé  parties  th»p  diverses^  et  il  survient 
des  ehiiitgemenS  irdp  fréquetis  dtina  certaines  tranchei, 
fv  snila  éÉ  là  eoasomttiatibn  de  eertahift  dbjets»  de  la 
dimlnutiou  de  poiQà  et  de  bi  perte  eu  de  la  détérioration 
de  aertâins  Édtres^enfin^  vers  lesendroita  où  pèsent  les 
flàAteet  leur  gréement  il  faudrait^  en  suivaUtle  principe 
éDODcé»  laisser  du  vide  dans  la  cale»  ce  qui  se  boneilièratt 
fort  peu  avec  la  solidité  de  l'arrimage.  Ou  voit  que  la 
disposition  du  chargement  par  tranchefc  transversales» 
danl  la  poidi  serait  calculé  d'après  le  f  oinma  d'eau  â  dé- 
plaber  jiar  chique  tranche»  est  impraticable  ;  il  suppose- 
rait d'àilleorl  uil  devis  parfait»  eé  qui  est  déjà  ilne  chose 
preàque  impossible*  Il  Tant  donc  avoir  recours  aux  lésons 
de  la  pratique  et  de  rexpériëneè  ;  et  on  peut  ainsi»  comme 
beia  est  prouvé  cUacjue  jour»  parvenir  é  s'assurer  de 
bannas  qualités  «t  ude  belle  marché. 

On  s'ippliqde  péiAcipalement  â  dohàer  au  bitiment  la 
Mflërwée  dd  tirdiiÉ  d'eau  indiquée  par  l'idgénleiir  du 
tMff  WM  qui  eut  dèjl  nitigtié  à  bdrd  ;  on  suit  peur  cet 
gRM:  tos  êêfli  Ibttftfis  par  eux»  et  une  êertaine  quanttié 
dé  lest;  nommée  kit  Moteur,  égale  â  la  dixième  partie 
du  lest  embarqué j  sert  à  eorriger^  s'il  y  s  lleu^  tes  dé- 
fauts de  ces  devis. 

Eiflér  a  dénuMtré  pa^  lé  calcul  ;  et  l'expérience  a 
{>rolrf  é  que  lés  objets  de  it  plus  grande  pesanteur  spé- 
eifiqde^  étant  {tlac^s  parés  de  l'axe  f  erticAl  qui  passe  psr 
Ig  centre  de  gravité  du  navire»  lui  procuraient  une 
grande  facilité  A  gonvérifér;  ta  siaMiité»  et  par  suite 
ta  qualité  de  s'élever  sur  la  Unie»  et  celle  pliri  précieuse 
A'empédHar  le  vélsse^u  dd  s'arquer^  résultent  de  cette 
#égle  qu'où  ne  peut  cependant  suivre  A  la  rigueur  A  cause 
du  tangage  et  du  roulis  qui  deviendraient  trop  tifs.  On 
dnft  donc  l'appliquer  Avec  intelligence»  et  diminuer  le 
tangage  et  le  roulis  en  étendahi  les  poids  eu  longueur  et 
en  largeur  dé  msuière  A  tout  conciHer. 

Pour  qu'un  bAtiment  ait  de  la  tlMUli,  il  faut  que» 
quelle  que  soit  sa  foihm  ou  sèus  quelque  inclinaison 
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qu'il  se  trouve»  il  he  soit  pAs  éxpbsé  A  ehavirér  et  puisaa 
Se  relever  aisément  ;  il  est  dangereui^  d'Avoir  trop  ou  trop 
peu  de  stabilité  :  c'est  ce  que  nous  allons  examiner. 

Un  bAtiment  flottant  est  sollicité  par  deux  forces  :  la 
poussée  des  eaux  dont  la  résultante  passe  par  le  antre 
de  volume^  et  le  propre  poids  du  vaisseau  dont  la  résul- 
tante passe  par  lé  centre  de  gratfiti  du  vaisseau.  Ces 
deufc  forcée  sont  évidemment  égales  et  directement 
opposées.  Soit  A  le  centre  du  volumCf  et  B  le  ccnire  de 
jjraviié ,  le  plan  transversal  étant  représenté  par  G  D  E 
{fig.  13»  pL  lil).  Qu'on  suppose  maintenant  qu'une  cause 
quelconque  fasse  incliner  le  bAtiment  comme  enFGfiet 
que  ces  deux  forces  tendent  A  le  relever^  cette  tendance 
constitue  la  stabiUlé.  Comme  ou  le  YOit»  il  est  indispen- 
sable de  connaître  quelle  doit  être  la  position  du  point  B 
pour  que  le  yaisseaù  soit  toujours  sollicitée  se  redresser. 

Quand  le  navire  est  soumis  A  l'inolinaiSon  F  6  H»  le 
tentre  de  volumt  change  de  position  en  raison  de  cette 
inclinaison  et  vient  répondre  A  un  nouveau  peint  de  la 
carène  placé  hors  du  plan  diamétral.  Soit  A'  ce  point» 
et  élevons  de  ce  point  une  yerticale  jusqu'A  la  rencontre 
du  plan  diamétral»  le  point  de  rencontre  sera  le  mêla- 
toentre  que  nous  nommerons  M.  Il  est  évident  que  si  B» 
qiii  ne  part  pas  du  plan  diamétral  i  se  trouve  alors  avoir 
été  placé  au-dessous  de  M  »  la  pesAnteur.  aidée  par  la 
poussée  verticale  qui  passe  par  A'  et  agit  suivant  A'  M 
tendra  A  faire  redresser  le  bAtiment;  si  au  contrAire  B 
sa  trouvait  au-dessus  de  M»  elle  poorréit  le  faire  cha- 
yirer  sous  cette  inclinaison,  et  enfin  si  B  se  confondait 
Avec  M»  le  navire  resterait  en  équilibre»  toutes  choses 
conservant  d'Ailleurs  les  mêmes  rapports.  Le  m^tocctt- 
ire  est  donc  la  limité  de  hauteur  A  Uquelle  on  périt  placer 
lé  centre  de  gravité  d'un  bAtiment.  Il  est  important 
dé  connaître  A  quelle  distance  il  doit  se  trouver»  soit  du 
èentre  de  graviié»  Soit  du  centre  de  volume»  dans  la  plus 
grande  inclinaison  que  puissent  supporter  les  mets  et  les 
Telles.  On  comprend  qu'il  est  d'AutAnt  moins  élevé  que 
l'inclinaison  est  plus  forte.  M.  deBonnefoux»  dans  ses 
Séuncei  nautiqueà^  ouvrage  du  premier  mérite»  qUe 
nous  consultons  de  préférence  A  tout  antre  »  estime  que 
le  mitaeentre  d'nnTéisseAu  de  80  doits'élèyer  A  quatre 
mètres»  cent  qaatré-yingt*dix«8ept  millimètres  au-dessus 
du  centre  dé  gratité.  Cette  limite  varie  nécessairement 
poor  chaque  sorte  dé  bAtiment;  on  é'en  éloigne  souvent 
d'ailleurs  dans  des  vues  particulières. 

te  métacenlre  étant  indiqué  sur  les  devis ,  on  se 
guidé,  Autant  que  possible,  sur  ce  point  pour  fixer  le  ceil- 
tré  de  gravité  du  navire»  afin  d'en  assurer  la  stabilité. 
Hais  encore  faut-il  faire  attention  A  ce  que  la  stabilité 
ne  soit  ni  trop  forte»  ni  însufGsante.  Dans  le  premier  cas» 
le  vaisseau  résistant  A  l'inclinaison  et  revenant  trop  yl- 
vement»  lorsqu'il  a  obéi»  il  peut  en  résulter  des  avaries; 
ce  défaut  peut  être  corrigé  en  élevant  le  centre  de 
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gravité  à  l'aidç  de  poids  déplacés  de  bas  en  haut.  Dans 
Je  second  cas,  Tinclinaison  est  augmentée  au  point  de 
compromeltre  le  bâtiment  ;  les  voiles  deviennent  plus 
obliques  à  la  direction  du  vent ,  les  rondeurs  de  la  proue 
sont  aisément  submergées»  la  lame  peut  atteindre  plus 
facilement  le  plat-bord ,  el  la  dérive  du  bâtiment  est 
augmentée.  Ce  défaut  est  dautant  plus  grave  qu'il  est 
plus  difficile  en  mer  d'abaisser  le  centre  de  gravité  du 
navire.  * 

Ces  considérations  générales  posées,  nous  allons  entrer 
dans  les  détails  les  plus  importansde  Y  arrimage.  V  ar- 
rimage des  bâtimens  de  guerre  en  général  ne  comprend 
que  le  lest,  Teau,  les  vivres  et  les  rechanges  ;  en  un 
mot,  les  objets  d*un  poids  considérable.  Et  on  emploie  le 
mot  installation  pour  désigner  Tactton  de  disposer 
Tameublement,  les  provisions  choisies ,  les  batteries, 
les  mâts  et  les  vergues ,  etc.  Pour  les  bâtimens  mar- 
chands, l'arrimage  comprend,  outre  les  objets  précités» 
les  marchandises  au  transport  desquelles  ils  sont  des- 
tinés. 

Sur  les  bâtimens  de  guerre  le  chargement  se  compose 
presque  toujours  des  mêmes  objets  ;  on  peut  donc  indi- 
quer une  méthode  de  classer  ces  objets  avec  ordre,  de 
manière  à  ce  que  ceux  dont  on  peut  avoir  besoin  d'un 
moment  â  l'autre  soient  toujours  à  portée ,  que  la  ma- 
nœuvre et  le  jeu  de  l'artillerie  ne  soient  point  gênés,  et 
que  la  sainte  de  l'équipage  ne  soit  point  compromise.  11 
n'en  est  pas  de  môme  â  bord  des  bâtimens  marchands 
où  Ton  sacrifie  quelquefois  les  qualités  du  navire  à 
l'avantage  d'un  povt  considérable.  Nous  allons  voir 
d'abord,  ce  qui  se  fait  à  bord  des  bâtimens  de  guerre, 
noUs  donnerons  ensuite  quelques  règles  générales  sur 
l'arrimage  des  navires  marchands.  IXous  prenons  pour 
exemple  un  vaisseau  de  80  armé  d'après  les  derniers 
réglemens»  tout  en  observant  que  la  différence  de 
pesanteur  des  bois  et  autres  matériaux ,  un  arc  de  la 
quille  plus  ou  moins  prononcé,  quelques  modifications 
dans  la  construction ,  le  gréement  ou  lapprovisionne- 
ment ,  et  bien  d'autres  causes  encore  peuvent  et  doivent 
nécessiter  des  changemens  dans  la  méthode  que  nous 
indiquons.  C'est  au  capitaine  de  vaisseau  et  à  son  pre- 
mier lieutenant  qui  est  spécialement  chargé  de  V arri- 
mage k  apprécier  les  qualités  du  bâtiment,  à  profiter  des 
enseignemens  du  passé,  el  à  savoir  les  modifier  suivant 
les  circonstances. 

On  a  déjà  pu  comprendre,  d'après  ce  qui  précède^ 
qu'un  arrimage  bien  entendu  peut  quelquefois  neutra- 
liser certains  défauts  de  construction ,  de  même  qu'il 
peut  arriver  qu'un  navire,  doué  d'excellentes  qualités, 
les  perde  par  suite  d'un  arrimage  défectueux.  Tous 
les  marins  ont  pu  remarquer  que  le  même  vaisseau, 
dans  la  même  campagne,  marche  et  navigue  bien  ou 
mal  d'un  jour  A  l'autre  ,  pour  quelque  différence. dans 
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son  arrimage.  Il  est  donc  essentiel  d'apporter  le  plus 
grand  soin  â  cette  importante  opération. 

Du  lest, — Premièrement  il  faut  nettoyer  la  cale  et 
la  blanchir  à  la  chaux,  et  si  le  bâtiment  a  déjà  navigué, 
le  débarrasser  préalablement  de  son  vieux  lest  et  visiter 
les  conduits  faits  pour  laisser  .passer  Feau  jusqu'aux 
pompes.  On  place  ensuite  le  lest  en  suivant  les  indica- 
tions du  devis,  car  il  est  douteux  que  rofficier,  chargé  du 
soin  de  le  faire  placer,  puisse,  dès  l'entrée  en  campagne, 
en  déterminer  la  quantité  d'une  manière  satisfaisante. 
Il  est  donc  de  son  devoir  de  suivre  les  indications  qu'a 
dû  fournir  l'ingénieur  qui  a  construit  le  bâtiment  et  de 
profiter,  si  le /Vaisseau  a  navigué,  des  observations  des 
officiers  qui  l'ont  commandé.  Il  est  évident,  d'après  ce 
qui  précède,  que  plus  le  lest  a  de  pesanteur  spécifique, 
plus  il  concourt  â  la  stabilité  du  bâtiment  :  aussi  a-t-on 
choisi  pour  lester  les  navires  de  l'état  des  gueuses  en 
fer,  masses  de  fer  coulé,  du  poids  de  25  et  50  kilogram- 
mes, dont  la  figure  est  celle  d'un  parallélogramme  et 
qui  sont  pourvues  de  deux  trous  qui  les  traversent  dans 
leur  épaisseur,  soit  pour  les  descendre,  aisément  dans  le 
vaisseau  â  l'aide  de  cordages,  soit  pour  qu'on  puisse  les 
traîner  plus  facilement  dans  la  cale  à  l'aide  d'un  croe. 
Chaque  gueuse  est  lavée  dans  l'eau  douce  avant  d'être 
transportée  â  bord,  et  il  serait  avantageux  pour  la  salu- 
brité, comme  le  fait  observer  l'auteur  des  Leçons  nauti- 
gués,  de  les  enduire  d'une  couche  de, couleur,  afin  d'em- 
pêcher la  décomposition  du  fer  en  contact  avec  Teau,  et 
l'altération  que  celle-ci  subit  alors.  On  commence  l'arri- 
mage â  partir  des  côtés  de  l'archi-pompe,  et  on  dispose 
symétriquement,  de  chaque  bord,  le  même  nombre  de 
gueuses.  On  les  place  sur  trois  et  quatre  plans  du  mât 
de  misaine  au  mât  d'artimon,  et  on  les  étend  en  remon- 
tant vers  les  flancs  intérieurs  du  navire.  Pendant  l'opé- 
ration un  fil  à -plomb,  placé  près  de  l'étance  â  marche  de 
la  grandeécoutille,  sert  â  indiquer  sile  vaisseau  conserve 
son  assiette;  et  s'il  y  a  déviation  soit  dans  le  plan  dia- 
métral, soit  dans  le  plan  longitudinal ,  il  est  facile  d'y  re- 
médier en  changeant  de  place  quelque  partie  de  la 
charge.  On  met  en  réserve,  dans  les  parties  centrales  de 
l'entrepont,  un  dixième  â  peu  près  du  lest,  il  sert  à  la 
mer  et,  suivant  l'occasion,  â  changer  le  plan  de  flottaison 
pour  obtenir  une  vitesse  plus  grande  en  cas  de  mau- 
vaises marches.  —  On  nomme  antennes  chaque  rangée 
transversale  de  gueuses  et  même  de  caisses  â  eau  et  de 
futailles. — Les  porques^  â  cause  de  leur  plus  grande 
élévation,  séparent  les  antennes  des  gueuses  qui  sont 
aussi  coupées  dans  leurs  plans  inférieurs  par  la  carlin- 
gue et  par  un  petit  intervalle  ménagé  â  l'aide  de  trin- 
gles et  de  taquets  pour  Técoulement  des  eaux. 

Le  placement  des  gueuses  étant  terminé,  le  lestidoit 
s'étendre  de  chaque  côté  de  Taxe  de  la  carlingue  du 
vaisseau  dont  nous. donnons  larrimage  : 
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A  Mboni  et  à  bâbord  de  Taxe  da  grand  nàl»  d*0De 

qiMBtité  de 4,.  » . 

En  «tant    à    3,  ».  ii5  de  Taxe  du  même  mât. ...  4,  82 

à    6,      SO  Idem 4,  S5 

i    9,      75  Idem   5,  57 

.    à  iS,      99  Idem 3,  23 

i  14,     61  Idem 8,  68 

à  16,      S4  Idem 9,  03 

à  17,     86  Idem 1,  62 

à  19,       49Id.(alioaUsMm.dereslTenr«Tatit)  1,  30 

£o  arrière  à    1,     62  de  Ta  xe  du  grand  mât 3,  90 

à    3,      25  Idem 3,  90 

à    4,      87  Idem 3,  06 

à    6,     50  Idem 2,  92 

à    8,       12ld.(«boDtlfliCB.diilctlT«nrarrlèr«)  2,  76 

Biaintenaïkt  si  Doua  évaluoni  le  poids  des  quatre  plans  d'an- 
tennes de  gueuses ,  nous  avons  pour  le  premier  plan  un  total 
de 113,250  kllog. 

Pour  le  Mcood  plan 103/)00 

I^tir  le  troisième  plan 93,650 

Et  pour  le  quatrième 70,100 


Ce  qui  donne  une  somme  de 380,000 

on  380  tonneaux  de  mer.  Le  tonneaa  de  mer»  mesure 
adoptée  poor  Tarrimage  et  le  chargement  des  navires , 
étant  de  1000  kil.,  il  faut  encore  ajouter  à  ces  380  ton- 
neaux 70  tonneaux ,  dont  30  sont  placés  sons  la  soute 
aox  poudres  de  l'arrière ,  les  40  autres  constituent  le 
lest  de  réserve  ou  l'est  volant.  Ainsi  le  poids  total 
da  lest  d'un  vaisseau  de  80 ,  armé  comme  nous  l'avons 
dit ,  suivant  les  dernières  ordonnances  »  s'élève  i 
450,000  kilog.  ou  450  tonneaux. 

Au  dessus  du  lest  se  trouvent  le  magasin  général,  les 
aout^  aux  poudres  et  aux  pains,  la  cale  au  vin  et  la  cale 
à  Teau.  Nous  continuons  à  indiquer  l'ordre  de  l'arrimage 
de  chacun  des  objets  principaux  qui  entrent  à  bord. 

De  la  cale  à  feau  ou  grande  eale.  —  On  procède  à 
l'arrimage  de  cette  cale,  qui  s'étend  jusqu'à  la  face  ar- 
rière deFarchi-pompe,  aussitôt  après  celui  du  lest.  Dans 
une  direction  horizontale  au  lest,  et  perpendiculaire- 
ment à  la  longueur  de  la  quille,  on  établit  des  cabrions 
OQ  forts  madriers  que  soutiennent  des  taquets  portant 
sur  le  lest  ou  la  carlingue.  Ils  sont  destinés  à  supporter 
lee  caisses  à  eau  :  il  y  en  a  deux  pour  chaque  antenne. 
Ces  caisses  de  forme  cubique  sont  en  tôle  et  contien- 
nent un  ou  deux  kilolitres;  on  en  fait  même  pour  les 
bâtîmens  les  plus  forts  de  trois  et  quatre  kilolitres. 
L'intérieur  est  recouvert  d'un  vernis  qui  devrait  s'oppo- 
ser à  la  décomposition  de  la  tôie ,  cependant  on  n'a  pu 
trouver  encore  le  moyen  d'empêcher  un  sédiment  de 
se  former  au  fond  de  ces  caisses.  L'extérieur  est  enduit 
de  couleur,  et  pour  prévenir  l'oxidation  elles  ne  tou- 
chent pas  par  les  côtés  qui  sont  séparés  par  des  plan- 
ches ou  tringles.  Elles  ont  deux  ouvertures ,  l'une  assez 
grande  pour  permettre  i  un  homme  de  s'y  introduire 
afin  de  les  nettoyer  ou  de  les  réparer,  Tautre  beaucoup 
plus  petite  pour  y  mettre  de  l'eau  ou  en  tirer. 
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Chaque  antenne  est'  placée  horizontalement  sur  les 
cabrions;  mais,  lorsqu'on  est  forcé  de  mettre  des  caisses 
sur  les  ailes,  les  façons  du  vaisseau  s'opposent  i  ce 
qu'elles  reposent  sur  le  même  plan  ,  alors  il  est  néces- 
saire de  les  assujétir  fortement  à  l'aide  de  chevalets 
fixés  contre  le  bord.  D'ailleurs  on  fabrique  maintenant 
pour  les  ailes  des  caisses  tronquées  dont  Tune  des  sur- 
faces peut  s'adapter  avec,  la  muraille  ;  elles  composent 
ainsi  des  antennes  uniformes.  Outre  les  caisses  en  tôle 
on  place  encore  dans  la  cale  à  l'eau ,  sur  les  ailes  et 
dans  les  façons ,  des  futailles  cerclées  en  fer  nommées 
pièces  d'armement,  et  qui  servent  dans  une  relftche  à 
être  envoyées  auxaiguades,  dans  les  embarcations,  pour 
renouveler  la  provision  d'eau.  Le  reste  des  vides,  laissés 
par  les  caisses  et  les  pièces  d'armement,  sont  comblés 
par  du  bois  de  chauffage.  Les  caisses  sont  arrimées  vides, 
on  les  remplit  ensuite  en  y  amenant  l'eau  des  citernes  à 
l'aide  de  pompes  et  de  conduites  ou  manches  en  toUè 
ou  en  cuir.  A  la  mer,  on  a  soin  de  remplir  les  caisses 
vides  avec  de  l'eau  salée  pour  ne  pas  diminuer  le  poids 
du  chargement  du  navire.  Un  vaisseau  de  80  peut  em- 
barquer ainsi  deux  cent  cinq  kilolitres  d'eau  qui  doi- 
vent suffire  pour  cent  jours  de  campagne ,  à  raison  de 
deux  kilolitres  par  jour  pour  huit  cents  hommes  d'équi- 
page. 

De  la  ioute  aux  poudres  de  Savant  tt  de  la  »ouie 
aux  légumes, —  La  soute  aux  poudres  de  l'avant,  qui 
s'étend  à  l'avant  du  mât  de  misaine ,  contient  une  partie 
de  Tapprêtée  renfermée  dans  des  caisses;  elle  ne 
s'élève  pas  jusqu'au  faux-pont,  et  dans  l'intervalle  qui 
les  aépare  se  trouve  la  soute  aux  légumes ,  qui  sont 
arrimés  par  caisses  de  tôle  exactement  fermées.  Pour 
cent  jours  de  campagne ,  on  embarque  treize  tonneaux 
de  riz,  pois,  haricots,  fèves,  poivre  et  moutarde. 

Du  magasin  général.  —  Ce  magasin  entoure  en 
partie  la  soute  aux  poudres  de  Favant ,  il  est  destiné 
à  contenir  les  objets  de  rechange  et  d'armement  ou  au- 
tres qui  n'ont  pas  d'emplacemens  déterminés.  On  y 
établit  des  étagères,  des  armoires,  etc.,  afin  de  pou- 
voir y  classer  régulièrement  chaque  objet  et  de  le 
retrouver  sans  peine. — Au  dessus  de  la  plate-forme  de 
ce  magasin  se  trouve  une  espèce  de  réduit  où  peuvent 
se  placer  les  valets  qui  servent  i  bourrer  les  pièces  à 
feu. 

De  la  soute  au  charbon,  —  Entre  la  soute  aux  pou- 
dres de  l'avant  et  la  cale  à  l'eau  est  une  petite  soute  où 
l'on  place  le  charbon  de  terre.  Elle  est  recouverte 
par  une  plate-forme  garnie  d'écoutillons  par  lesquels 
s'opère  l'extraction  du  charbon  :  jou  y  verse  de  quinze 
à  dix-huit  tonneaux  de  ce  minéral  pour  la  consomma- 
tion de  cent-soixante  jours. 

De  la  cale  au  vin, —  Cette  cale  est  séparée  de  celle 
à  l'eau  par  une  cloison  tr|insvers4le,  qui  régne  sur  l'ur- 
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rièr«  de  rarehi-pompe  dans  tonte  la  largeur  du  navire, 
et  s'élève  depuis  la  hauteur  des  caisses  à  eau  jusqu'au 
faux-pont  ;  OD  y  perce  plusieurs  ouvertures  afin  de  faci- 
liter la  circulation  de  Tair.  Le  vin  est  placé  dans  des 
futailles  cerclées  en  fer  qui  contiennent  quatre  ou  trois 
ou  deux  barriques  suivant  la  commodité.  Ces  futailles 
sont  arrimées  comme  Tétaient  autrefois  les  pièces  à 
eau  avant  qu'on  les  eût  remplacées  par  des  caisses. 
On  place  le  premier  plan  de  futailles  sur  des  cabrions 
taillés  pour  cet  effet;  autrefois  on  les  engravait  dans  le 
cailloulage  qui  formait  une  partie  du  lest.  Les  futailles 
de  chaque  rang  doivent  être  rapprochées  jusqu'à  se 
loucher  par  les  côtés;  le  trou  de  la  bonde  est  exacte- 
ment au  dessus  ;  chaque  pièce  n'est  pas  plus  élevée 
de  l'avant  que  de  l'arrière  ;  aucune  d'elles  ne  se  dé- 
passe ni  en  hauteur  ni  par  les  bouts ,  et  leur  longueur 
est  parallèle  k  celle  du  vaisseau.  A  mesure  que  les 
pièces  sont  en  place  i  on  met  par  dessus  et  par  dessous 
des  bûches  bien  droites ,  et  dont  on  a  enlevé  Técorce. 
Ce  bols  se  nomme  bois  lïarrimage  :  il  sert  à  remplir 
entièrement  le  vide  occasionné  par  le  bouge  des  pièces. 
Entre  la  dernière  et  le  côté  du  vaisseau ,  il  faut  placer 
le  plus  de  bois  que  l'on  peut  pour  bien  affermir  le  rang» 
et  ôter  aux  pièces  qui  le  composent  tout  moyen  d'ac- 
quérir du  jeu  par  le  roulis,  du  vaisseau.  Le  premier 
rang  terminé  ^  on  arrime  le  second  de  telle  sorte  que 
les  pièces  correspondent  avec  celles  du  pren^ier, 
et  l'on  continue  à  faire  tous  les  rangs  du  premier 
plan  de  la  mémo  manière  jusqu'à  la  cloison  qui  sé- 
pare les  deux  cales.  Quelquefois  on  est  obligé,  par  les 
dimensions  du  vaisseau^  de  placer  les  futailles  d'auprès 
de  l'archi-pompe^  dans  un  sens  contraire  à  celui  des 
autres  faUilles  4  c'est-à-dire  leur  longueur  suivant  la 
largeur  du  bâtiment;  on  appelle  cette  nnnière  arrimer 
êti  êreton.  Le  nombre  de  plans  est  de  trois  ou  qua- 
tre ;  le  second  est  arrimé  sur  le  premier,  de  telle  sorte 
i|ue  les  pièces  du  second  plan  se  trouvent  posées  dans 
l'efttre^Iettx  des  pièces  du  premier  plan,  et  on  les 
assujettit  de  même  avee  du  bois  d'arrimage;  et  ainsi 
de  suite  pour  les  autres  plans.  Outre  le  vin  «  cette  cale 
renferme  encore  une  partie  des  vivres ,  tels  que  Teau- 
de-vie,  le  sel,  le  fromage,  le  sucre,  le  café,  l'huile 
d'elive,  le  vinaigre,  le  beurre,  la  choucroute,  l'oseille, 
et  les  conserves  pour  les  malades.  Pour  cent  jours  de 
campagne ,  le  bâtiment  qui  nous  sert  d'exemple  em- 
barque solaante*cinq  tonneaux  de  vin  et  d'eau-de-vie , 
et  dix  tonneaux  des  autres  objets  désignés. 

De  la  $auU  aux  poudrai  de  l'arrière. — Cette  soute, 
ou  grande  soute  aux  poudres,  contient  la  poudre  en 
barils ,  et  une  partie  de  Tapprètée  renfermée  dans  des 
caisses.  On  arrime  les  barils  de  poudre  sur  l'avant  de 
la  cale  comme  les  pièces  à  vin ,  par  rangs  et  par  anten- 
nes. Les  eaisees  d'apprêtée  sent  distwsées  sur  les  côtés. 


M.  le  capitaine  de  Bennefeax  a  proposé  de  remplacer 
les  barils  de  bois  par  des  barils  de  cuivré ,  ee  qui  em- 
pêcherait la  poudi-e  Ûh  contracter  de  i'hilitilditè  ;  et 
M.  l'ainiril  Willâumez  trouve  qu'une  troisième  soute 
aux  poudres ,  placée  autour  de  l'archi-pompe ,  pourrait 
rendre  de  grands  services;  il  ajoute  qu'il  serait  très 
avantageux  pour  le  service  de  l'Irlillërië  que  toute  la 
pdndrè  embarquée  fût  apprêtée,  ttn  vaisseau  de 
dO  doit  prendre  vingt-six  ionneaux  et  demi  de  poudre; 
dans  la  grande  soute  quatre*cent-dix  barils  de  cin- 
quante kilog. ,  et  cinquante  caisses  d'apprêlée  de  cin- 
qdanté  kilog.;  et^  dailS  là  soute  de  l'a^ani,  soixante-dix 
àÉÏMcê  d'âpprêté«  dd  MM  foldé. 
De  la  iouié  àu  paim-^EWe  èntcmrc^  M  grande  «ôute 

aux  poudres ,  excepté  du  c6l6  où  celle-ci  touché  à  la 
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cale  au  vin,  et  elle  est  munie  d'un  plancher  assez  élevé 
pour  empêcher  l'eau  des  fonds  d'atteindre  le  biseult  et 
de  l'endommager.  Cette  partie  Importante  des  vWres 
qui,  pour  ceni  jours  de  campagne  de  notre  vaisseau, 
consiste  en  cinquante  tonneaux,  est  répartie  dans  des 
caisses  de  tôle  hermétiquement  fermées.  Ces  caisses, 
de  différentes  grandeurs>afin  qu'on  puisse  les  mettre  les 
unes  dans  les  autres  quand  elles  sont  vides,  sont  arrimées 
comme  celles  de  la  eale  à  l'eau  et  de  la  cale  aux  légu- 
mes» —  Sur  l'avant  de  cette  soute  et  sur  les  côtés  de  la 
soute  aux  poudres  de  J'arriére,  sont  ménagés  deux  ca- 
veaux à  provisions  pour  le  commandant  et  l'ëtat-m^er. 
De  l* arrimage  des  objets  placés  dans  le  faux^euîr^ 
pont  et  doiis  C entrepont. — Au  dessus  de  la  grande  cale 
est  une  plate-forme,  composée  de  barreaux  qui  portent 
des  bordages  amovibles,-  c'est  le  faux-entrepont.  Il  doit 
exister  entre  lui  et  le  dernier  plan  des  caisses  à  eiu, 
assez  d'espace  pour  qu'un  homme  puisse  s'y  glisser 
pour  le  service  des  caisses.  C'est  sur  le  taux-entrepont 
que  se  trouvci  à  l'avant,  la  cambuse,-  où  l'on  dépose 
chaque  jour  les  vivres  pour  la  consommation  journa- 
lière, et  où  sont  rangés  les  ustensiles  de  distributioo  ; 
à  l'arrière  de  la  cambuse,  la  soute  aux  voiles ,  qui  sont 
placées  tribord  et  bâbord  des  épontilles  dans  des  étuis 
de  grosse  toile,  et,  toujours  en  allant  vers  l'arrière,  le 
poste  ou  amphithéâtre  pour  les  pansemens  et  opératkms 
chirurgicales.  Ces  trois  établiasemens  n'occupent  pu 
toute  la  largeur  du  vaisseau  ;  il  reste  de  chaque  côté, 
entre  leurs  cloisons  et  la  muraillci  des  espaces  qui  sont 
remplis  par  soixante-quinze  tonneaux  de  farine  et  de 
salaison  (pour  cent  jours  de  campagne)»  fixés  le  plus  io- 
lidement  possible  à  l'aide  de  bois  d'arrimage.  — Après 
le  poste  et  toujours  sut  le  faut-entreponi,  en  rencontre 
la  fosse  aux  câbles,  où  sont  renfermés  les  cAbles#  gre- 
lins, anssières  et  autres  cordages^  ainsi  que  les  mouffles 
et  les  poulies.  Les  câbles  sont  assujétia  aoit  dans  lenr 
position  d'«rrimage>  soit  lorsqu'ils  travaillent  sor  leurs 
ancres,  fo  de  fortei  chevillai  à  feonelee  fisAee  eir  les 


IMrqaet  ou  dtfis  la  inaraille  da  Taissêtu.  Dans  faspaea 
îBlérieiir  qu'ils  laissent  libres  dans  leur  lavage,  on  plaee^ 
des  cordages  plus  petits  ou  des  poaiies,  ou  ealiornes. 

Sur  Fentrepont,  et  à  l'avant  du  mât  de  misaine,  est 
mie  cloison  transversale  qui  forme,  avec  la  muraille  de 
la  proae,  un  espace  semi-circulaire,  qui  est  séparé  dans 
la  longueur  du  vaisseau  par  une  seconde  cloison.  La 
partie  de  tribord  est  donnée  au  maître  d'équipage,  pour 
aerrer  les  objets  de  service  courant  confiés  A  sa  garde , 
et  la  i>artie  de  bâbord  au  msttre  canonnier,  pour  renfer* 
mer  les  ustensiles  nécessaires  au  service,  ou  à  la  répa- 
ration de  ce  qui  concerne  TartiHerie»  Les  caissons  du 
commis  aux  vivres,  ceux  du  capitaine  d'armes,  chargés 
du  soin  des  armes  blanches,  ainsi  que  ceux  du  chef  de 
timonnerie  et  du  maître  charpentier,  se  trouvent  ados- 
ses  A  tribord  et  à  bâbord  de  la  cloison  transversale.  La 
pharmacie  est  placée  à  bâbord  du  poste  des  chirurgiens 
et  en  face  de  celui  des  élèves  ;  à  l'avant  de  ces  deux 
poatés,  sont  les  deux  magasins  d'habillement. 

De  t arrimage  des  ioulets^  des  tables ,  chaînes,  du 
sable,  de  ta  maîtresse  ancre^  et  du  èois  à  brûler,  —  On 
plaçait  Jadis  les  boulets  dans  un  puits,  qui  forme  un  des 
compartlmens  de  rarchi«-pompe.  Depuis  l'adoption  des 
cibles  en  chaînes ,  ceux-ci  occupent  Fancien  puits  A 
boulets,  et  les  boulets  sont  placés  dans  des  compartl- 
mens sur  les  ailes  pat  le  travers  de  la  grande  écoutiUe, 
au  dessous  de  la  plate-forme  des  câbles.  Il  y  a  autant 
de  compariimens  que  de  ealîbres  différons.  Les  pièces 
de  rechange  d«  gouvernail  et  des  pompes  peuvent  aussi 
être  logées  dans  un  retranchement  pris  sur  ce  même 
puits.  — Sur  Tavant  de  cet  établissement»  on  trouve  A 
chaque  bord  lin  autre  puits  qui  renferme  la  provision 
de  sable. — La  maîtresse  ancre,  placée  verticalement 
et  les  becs  en  l'air,  est  bridée  et  amarrée  solidement 
contre  Tétance  de  la  grande  écoutille.  —  Quant  au  bois 
de  chauffage,  on  le  loge  dans  les  intervalles,  ou  mftme 
on  l'emploie  âaccorer  des  barils  ou  autres  objets. 

Il  nous  reste  A  parler  de  la  manière  dont  les  canons 
ou  caronades  se  hissent  A  bord;  ce  procédé  fera  con- 
naître, A  quelques  variations  près,  comment  on  doit  pro- 
céder A  l'égard  des  autres  objets  d'un  poids  considéra- 
ble. Quant  A  la  manière  dont  les  pièces  sont  installées  en 
batterie,  elle  est  décrite  A  l'article  artillerie. — Les 
canons  ou  caronades  sont  pris  A  terre  par  un  acon, 
sur  lequel  on  les  embarque  A  l'aide  de  grues  ;  façon  est 
halé  le  lorg  du  vaisseau,  et  c'est  de  là  qu'on  les  bisse  A 
bord.  On  commence  par  saisir  la  pièce  qu'on  veut  haler 
par  une  élingoe  ou  erse,  qu'on  passe  dans  le  bouton  de 
la  culasse  et  dont  on  élonge  les  deux  doubles  Tun  A  côté 
de  l'autre,  jusqu'à  la  volée  du  canon;  on  bride  ensuite 
l'élingue  A  la  volée  par  un  aiguilletage  assez  solide,  pour 
qu'elle  ne  puisse  glisser,  et  on  accroche  deux  palans  A 
l'extrémité  des  deux  doubles  de  TélingUe  qui  sortent  de 
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Paiguilletage.  Les  palans  du  bord,  dans  lesquels  on  passe 
les  garans  des  palans  de  la  pièce,  sont  la  grande  ca- 
liome  qui  tient  A  la  tète  du  grand  mAt  et  le  palan  du 
bout  de  vergue  du  même  mAt.  La  grande  vergue  ayant 
été  solidement  appuyée,  on  peut  soulever  la  pièce  A 
l'aide  de  la  grande  caliorne  et  du  palan  de  bout  de  ver- 
gue ;  et  suivant  qu'on  haie  plus  l'un  sur  l'autre»  on  peut 
rapprocher  ou  l'éloigner  A  volonté  du  sabord  qui  est  au 
dessous.  Quand  elle  est  A  hauteur  de  cette  ouverture, 
on  lui  fait  présenter  la  culasse  A  l'aide  d'un  levier  intro- 
duit dans  sa  bouche,  et  on  fixe  un  nouveau  palan  qui, 
de  l'intérieur  de  la  batterie ,  va  s'accroeher  près  du 
bouton  du  canon. On  haie  ensuite  sur  ce  palan,  éii  filant 
A  mesure  les  garans  de  la  grande  caliorne  et  du  palan 
du  bout  de  vergue,  et  on  place  la  pièce  sur  son  affiU  qui 
est  A  l'ouverture  du  sabord.  Cette  manœuvre  terminée, 
on  roule  l'affût  chargé  de  sa  pièce  au  sabord  qui  lui  est 
destiné  ;  on  place  un  nouvel  allât  sous  les  palans  de 
caliorne  et  de  bout  de  vergue,  et  on  hisse  une  autre 
pièce.  Il  y  a  aussi  une  caliorne  A  la  tète  du  mât  de  mi- 
saine, et  un  palan  de  bout  de  vergue  A  chaque  extré* 
mité  de  sa  vergue,  lis  peuvent  servir  pour  hisser  Abord 
d'autres  objets  d*une  grande  pesanteur. 

Tel  est  l'ensemble  de  Varrimage  d'un  vaisseau  de 
ligne  de  80,  armé  d'après  les  derniers  réglemens.  Dans 
les  bâtlmens  de  guerre  d'un  rang  inférieur,  il  y  a  lieu 
nécessairement  A  quelquqg  changemens,  par  suite  de  la 
différence  de  distribution  de  certaines  parties. 

Nous  allons  terminer  cet  article ,  par  quelques  mots 
sur  l'arrimage  des  marchandises  dans  les  bûtimens  de 
commerce. 

De  l'arrimage  des  navires  morcfcands.— Il  est  im- 
possible d'entrer  dans  le  détail  de  l'arrimage  de  ces  sor- 
tes de  bâtimens,  vu  qu'ils  peuvent  charger  des  objets 
dont  la  variété  est  infinie.  Il  est  permis  toutefois  de 
citer  quelques  règles  puisées  dans  la  pratique.  Soit,  par 
exemple,  un  navire  dont  la  cargaison  se  compose  de 
canons,  d'ancres,  do  liquides,  de  farines,  de  viandes 
salées  et  de  tissus.  On  arrime  d'abord  les  canons  et  les 
ancres  sur  un  lit  de  bois,  et  on  les  emploie  comme  lest. 
Chaque  canon  est  placé  en  long,  et  les  verges  des  ancres 
sont  assujèties  entre  eux  A  l'aide  do  bois  d^arrimage  ; 
les  becs  portent  sur  des  semelles,  de  telle  sorte  que  rien 
ne  s'élève  au  dessus  des  canons  ;  on  égalise  ensuite  le 
plan  et  on  fixe  solidement  les  lourdes  pièces  qui  le  com- 
posent..On  arrime  au  dessus  de  ce  premier  plan,  et  avec 
toutes  les  précautions  que  nous  avons  précédemment 
indiquées,  les  liquides  ;  il  est  essentiel  de  faire  attention 
A  ce  que  les  futailles  qui  les  contiennent  ne  soient  pas 
trop  pressées  par  les  plans  supérieurs.  Les  viandes  sa- 
lées sont  ensuite  placées  sur  les  liquides,  et  les  farines 
qui  çont  plus  légères  sur  les  viandes  salées.  On  voit 
qu'ainsi  les  marchandises  les  plus  pesantes  servent  A 
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donner  de  la  stabilité  au  bâtiment,  et  que  la  manière 
dont  on  les  étend  aur  les  côtés  ou  vers  Tavant  et  Tar- 
rière,  peuvent  ou  lui  assurer  de  bonnes  qualités,  ou  dé- 
truire celles  qu'il  peut  avoir.  Dans  l'arrière  de  la  cale, 
on  dispose  les  ballots  de  tissus  et,  en  un  mot,  tout  ce  qui 
doit  être  conservé  le  plus  sèchement^  en  ayant  soin  de 
corriger,  à  l'aide  de  poids,  les  dirférences  que  les  mar- 
chandises légères  pourraient  amener  dans  le  lirant  d'eau 
de  l'arrière  et  de  l'avant.  —  S'il  s'agissait  d'un  charge- 
ment composé  en  grande  partie  de  fer  en  gueuses  ou  de 
plomb  en  saumons,  il  faudrait  mêler  beaucoup  de  bois 
dans  Tarrimage,  afin  de  diminuer  la  vivacité  des  mou- 
vemens  du  navire.  —  Quand  la  cargaison  se  compose  de 
coton  ou  de  laine,  il  faut  prendre  son  lest  en  fer  ou  en 
plomb ,  afin  de  se  ménager  plus  d'espace  que  si  on  le 
prenait  en  pierres^  comme  cela  se  pratique  assez  ordi- 
nairement dans  la  marine  marchande  ;  et  on  doit  avoir 
toujours  soin  de  le  disposer  de  manière  à  ce  que  les 
mouvemens  du  navire  ne  soient  pas  trop  durs.  On  ar- 
rime ensuite  les  balles  de  coton  ou  de  laine,  en  les  ser- 
rant étroitement  l'une  contre  l'autre  à  l'aide  de  presses. 
-rLorsqu'on  charge  en  plein  avec  du  grain  de  même 
espèce,  on  partage  la  cale  de  l'avant  à  l'arrière  par  une 
forte  cloison,  qui  s'appuie  sur  la  carlingue  et  s'élève 
jusqu'à  l'entrepont.  Cette  cloison  a  pour  but  d'empêcher 
le  grain  du  vent  de  tomber  sous  le  vent.  Ensuite  on 
arrime  le  lest,  en  observant  que  le  grain  pèse  plus  que 
la  plupart  des  autres  objets  de  chargement;  on  établit 
un  grenier  pardessus,  et  on  garnit  toute  la  cale  d'une 
chemise  en  toile.  Si  les  espèces  de  grains  sont  différen- 
tes, on  pose  dans  la  cale  des  espèces  de  cases  en  bois 
garnies  de  toile,  pour  les  séparer. — A  bord  des  navires 
richement  chargés  en  denrées  coloniales,  on  prend  en- 
core de  plus  grandes  précautions  pour  les  préserver  du 
contact  de  l'eau  qui  pénètre  dans  la  cale.  Après  avoir 
fait  le  plan  du  lest,  on  élève  au  dessus  à  soixante-dix 
ou  quatre-vingts  décimètres  un  grenier  solide,  et  tout 
autour  de  la  cale,  on  met  une  garniture  de  bois  de  trois 
cent  vingt-cinq  millimètres  d'épaisseur;  cette  garni- 
ture se  compose  ordinairement  de  bois  de  chargement, 
tels  que  rotin,  sapin  ou  autres,  suivant  l'endroit  où  l'on 
charge;  on  place  ensuite  par  dessus  le  tout  une  che- 
mise de  toile  à  voile ,  que  Ton  cloue  à  mesure  qu'on 
élève  l'arrimage.  S'il  se  compose  de  caisses  de  thé,  on 
les  dispose  par  rangs  et  par  plans,  en  commençant  par 
l'avant  à  joindre  la  cloison  de  la  cale  A  l'eau,  et  on  force 
à  coups  de  masse  que  l'on  frappe  sur  des  planches  qui 
sont  mises  momentanément  par  dessus  les  caisses,  pour 
les  mettre  de  niveau  les  unes  avec  les  autres,  de  telle 
sorte  qu'il  n'y  ait  pas  une  ligne  de  différence.  On  met 
aussi  des  planches  devant  les  bouts  de  caisses,  afin  de 
les  faire  entrer  de  force  dans  les  rangs,  et  on  remplit  les 
vides  avec  des  quarts  de  caisses  QU  demi-cuisses*  Aimi 
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on  ne  perd  rien  de  l'espace ,  et  il  faut  ordinaireoneot 
rompre  une  caisse  de  chaque  rang  quand  on  décharge 
le  navire.  Les  ballots  de  tissus  et  les  sacs  de  café  s'ar- 
riment  avec  le  même  soin,  quant  au  grenier  et  à  la  gar- 
niture de  la  cale.  Enfin,  si  on  a  chargé  du  poivre,  on 
peut  en  engraver  les  plans  quand  on  n'a  pas  à  craindre 
de  donner  du  goût  aux  autres  marchandises,  tels  que 
des  tissus,  par  exemple*  qu'il  préserve  des  insectes. 

ARRIIIER,  V. a.  Faire  l'arrimage,  disposer  avec 
ordre  tous  les  objets  de  chargement  d'un  navire  dans 
les  diverses  parties  de  sa  cale,  {f^oy*  àrrimàgb.) 

ARRIMEUR ,  s.  m.  Homme  chargé  spécialement 
de  diriger  Tarrimage  d'un  navire.  —  Dans  les  places  de 
commerce  il  y  a  des  maîtres  arrimeurs  dont  les  fono» 
tiens  sont  d'arrimer  les  marchandises  qui  composent  la 
cargaison  et  de  les  évaluer  suivant  leur  nature  en  ton- 
neaux de  poids  ou  de  volume.  Le  tonneau  de  poids  est 
de  mille  kilog.  et  celui  de  volume  de  quarante-deux 
pieds  cubes.  Comme  on  fixe  le  fret  par  tonneau ,  on 
comprend  qu'un  bâtiment  chargé  de  matières  légères 
sous  un  volume  considérable  perdrait  beaucoup  dans  le 
commerce  si  Ton  évaluait  et  payait  son  port  et  son  ton* 
nage  en  raison  du  tonneau  de  poids ,  aussi  l'apprécia- 
tion se  fait*elle  alors  par  tonneau  d'encombrement.-* 
A  bord  des  bâtimens  de  l'état,  c'est  le  capitaine  ou  le 
second  qui  doit  être  l'arrimeur  en  chef. 

ARRIOLLER  (s') ,  v.  r.  La  mer  s'arriolle ,  lors- 
qu'un vent  différent  de  celui  qui  régnait  précédemment 
l'agite  dans  une  nouvelle  direction  et  que  les  lames 
anciennes  cèdent  à  celles  qui  s'élèvent  et  sont  effacées 
par  elles.  «—  La  mer  est  arriollée  lorsqu'elle  n'est  agitée 
que  faiblement  par  une  seule  lame  qui  suit  le  cours  dn 
vent. 

ARRISER,  V.  a.  Synonyme  de  riser.  (F^oy.  ce  mot.) 

ARRIVÉE,  s.  f.  Mouvement  horizontal  de  rota- 
tion d'un  bâtiment  faisant  du  sillage.  L'arrivée  diffère 
deTabattée^en  ce  que  la  première  se  fait  à  volonlé  et 
que  l'autre  est  contrainte.  L'arrivée  qui  est  produite 
par  l'action  du  gouvernail  se  fait  de  manière  que  l'angle 
d'incidence  du  vent  sur  les  voiles  reçoit  un  accroisse- 
ment plus  ou  moins  grand  sans  que  le  vent  ou  les  voiles 
éprouvent  aucun  changement,  les  premières  relative- 
ment au  vaisseau  et  le  second  relativement  A  l'axe  du 
monde.  —  On  entend  encore  par  arrivée  le  point  de  la 
mer  auquel  un  navire  est  parvenu  chaque  jour  à  midi. 
Chaque  jour,  en  effet,  à  cette  heure  on  calcule  abord  la 
latitude  et  la  longitudedu  lieu  de  la  mer  où  l'on  se  trouve 
et  l'on  indique  ce  lieu  sur  une  carte  réduite  :  c* est  le 
point  d'arrivée.  Cest  en  s'assnrant  ainsi  exactement  de 
sa  position  sur  la  surface  des  mers  qu'un  bâtiment  peut 
naviguer  en  toute  sûreté. 

ARRIVER,  V.  n.  Rendre  plus  grand  l'angle  d'incî- 

depce  du  yçnt  sur  le$  voiles  par  un  mouvement  de  rota- 
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tioo.  Ainsi  le  MUmant  reçoit  le  ven(  plus  de  l'arrière. 
Poor  (aire  arriver  un  navire  on  poosse  la  barre  au  vent  ; 
quelquefois  on  aide  à  la  rapidité  de  la  manœuvre  en 
brassant  les  voiles  deTarriëreen  ralingue.  Faire  arriver 
m  vaisseau,  c'est  employer  l'action  du  gouvernail  et 
celle  des  voiles  pour  le  faire  tourner  sur  lui-même  ;  et  le 
laisser  arriver,  c'est  lui  laisser  continuer  un  mouve» 
meot  de  rotation  qu'il  a  commencé  de  lui-même.  — Un 
bâtiment  arrive  de  tant  de  degrés  ou  de  tant  de  quarts 
de  Tent  quand  l'angle  d'incidence  du  vent  sur  ses  voiles 
est  augmenté  de  tant  de  degrés  ou  de  tant  de  quarts  de 
veot. — Il  arrive  vent  arrière  quand  il  obéit  jusqu'à 
courir  sur  la  parallèle  au  Ht  du  vent ,  c'est-à-dire  qu'il 
présente  sa  poupe  au  vent. — II  arrive  tout  plat,  lorsque 
dans  un  cas  pressé,  par  exemple,  le  mouvement  pro- 
duit est  grand  et  précipité.  —  Il  arrive  en  dépendant^ 
en  rondissant ,  si  la  rotation  s'exécute  lentement  et  par 
degré  ;  certaines  expressions  ont  été  adoptées  pour  les 
eomnoandemens  à  faire >  dans  cette  manœuvre,  au 
limonier  qui  est  à  la  barre  ;  on  dit  :  Arrive  !  arrive  un 
peu  !  arrive  tout  !  laisse  arriver]  sans  arriver  !  n'arrive 
pu  !  n'arrive  plus  !  ce  qui  précède  les  explique  suffi- 
samment.—On  arrive  sur  un  bâtiment,  quand  on  ma- 
nœuvre de  manière  à  venir  couper  en  un  point  quel- 
conque  la  route  qu'il  suit,  et  lorsqu'on  est  parvenu  à  ce 
point,  on  est  dans  les  eaux  de  ce  bâtiment. — On 
arrive  pour  tel  ou  tel  bâtiment  quand  dans  une  rencon- 
tre à  contre-bord  on  se  détourne  en  arrivant  pour  éviter 
l'abordage. — Une  armée  navale  arrti;e  tout  â  la  fois, 
quand  tous  les  bâtimens  qui  la  composent  exécutent  cette 
manœuvre  en  même  temps.  —  Elle  arrive  par  la  con- 
tre-marche, quand  ce  mouvement  est  fait  successivement 
par  chaque  vaisseau;  c'est-à*dire  lorsque^  étant  rangée 
sur  une  ligue,  son  premier  vaisseau  conmience  à  arriver, 
et  que  ceux  qui  le  suivent  viennent  l'un  après  l'autre 
faire  le  même  mouvement  dans  le  même  lieu  ou 
révolution  a  été  faite  par  le  vaisseau  de  tète. — On  dit 
vulgairement  arriver  à  bon  port. 

ARRONDIR ,  V.  a.,  un  cap  ,  une  Me  ou  un  rocher. 
Les  doubler  en  décrivant  autour  une  ligne  courbe  ou 
anguleuse,  de  telle  sorte  qu'on  soit  toujours  à  la  même 
distance  de  ces  objets.  Si  l'on  arrondit  au  vent ,  il  faut 
le  faire  à  une  certaine  distance ,  de  crainte  de  tomber 
sur  l'objet  qui  est  sous  le  vent  ;  si  Ton  arrondit  sous  le 
vent,  on  peut  ranger  l'objet  de  plus  près  en  se  défiant 
toutefois  des  courans  et  du  calme  momentané  que  peu- 
vent produire  l'abri  des  terres  si  elles  sont  hautes. 

ARSENAL ,  s.  m.  Un  arsenal  de  marine  est  un  grand 
port  militaire ,  où  l'on  construit ,  arme ,  radouËe  et  con- 
serve des  bâtimens  de  l'état.  Co  port  doit  être  fortifié 
et  appartenir  &  une  ville  de  guerre. 

m 

On  trouve  dans  uu  arsenal  des  cales  couvertes ,  des 
bois  de  construction  et  de  mâture  dans  des  hangars 


ART 


73 


ou  coulés  sous  l'eau,  des  forges ,  un  magasin  général, 
des  corderies ,  des  ateliers  pour  la  voilerie ,  la  menui- 
serie, la  sculpture,  la  peinture,  la  tonnellerie,  l'avi- 
ronnerie,  etc.;  un  parc  pour  Tartillerie,  une  salle 
d'armes,  des  magasins  pour  lés  vivres,  où  l'on. conserve 
les  vins,  l'eaurde-vie,  les  farines,  le  biscuit,  les  légu- 
mes et  les  salaisons  ;  une  mâture  ou  machine  à  mater, 
des  radeaux,  des  pontons,  des  clialans,  des  citernes, 
des  pigoulières  à  chauffer  le  brai,  etc.  ;  des  bassins  de 
construction ,  des  batçaux  à  pompe  pour  les  carènes  et 
les  incendies ,  des  machines  à  curer,  etc.  Un  arsenal  de 
marine  devrait  encore  être  pourvu  d'une  fonderie  de 
canons,  d'une  manufacture  de  toile  à  voiles,  et',  en  un 
mot ,  de  tous  les  établissemens  nécessaires  à  la  construc- 
tion et  à  l'armement  des  navires  de  guerre. 

L'arsenal  tient  à  une  rade  où  vont  mouiller  les  bâti- 
mens armés ,  et  à  un  port  destiné  aux  bâtimens  de 
commerce. 

On  dit  souvent  le  port  en  parlant  de  l'arsenal  :  nous 
allons  désarmer  dans  le  port.  Mais  en  s'exprimant  ainsi 
on  prend  la  partie  pour  le  tout;  car,  dans  ce  cas,  on 
désigne  l'enceinte  où  sont  amarrés  les  bâtimens  qui 
flottent  sur  l'eau.  Un  port  n'est  pas  toujours  un  arsenal  ; 
ainsi  les  ports  du  Havre,  de  Dunkerque,  de  Marseille 
ne  méritent  point  ce  titre.  11  est  évident  que  le  mot  port 
qui  a  une  signification  générale  ne  saurait  se  substituer 
à  celui  d'arsenal ,  ce  dernier  dérivant  sans  doute  de  ars 
machine  ou  de  arx  citadelle. 

Dans  chaque  arsenal  est  un  bagne  ou  caserne  des  for- 
çats. Le  bagne  de  Brest  qui  fut  construit,  en  1751 ,  par  . 
Choquet  Lindu,  ingénieur  en  chef  des  bâtimens  civils  de 
ce  pert,  est  très  remarquable  par  son  architecture.  On 
renfermait  à  Constantinople  les  esclaves  chrétiens  dans 
une  prison  que  les  Italiens  nommèrent  bagno^  parce 
qu'elle  contenait  des  bains  :  telle  est  l'origine  du  mot 
bagne.  Les  forçats ,  d'abord  rameurs  sur  les  galères 
de  l'état,  sont  appelés  encore  aujourd'hui  galériens. 
Mais  de  puis  1748,  époque  eu  Ton  cessa  de  construire 
de  semblables  navires,  les  forçats  travaillent  dans 
les  arsenaux.  On  a  calculé  que  le  nombre  de  ces  malheu- 
reux reste  toujours  à  peu  près  le  même  dans  les  bagnes 
de  France.  Le  gouvernement  ne  devrait-il  pas  rechercher 
la  cause  de  ce  chiffre  constant?  Mais  depuis  long-temps 
les  lois  punissent  les  voleurs,  et  l'on  ne  s'est  pas  encore 
demandé  s'il  est  possible  de  prévenir  le  crime. 

ARTIFICES,  5.  m.  Les  artifices  dont  on  se  sert 
dans  la  marine  sont  les  fusées  volantes,  pour  signaux  de 
nuit,  et,  contre  l'ennemi,  les  charges  des  projectiles 
creux ,  les  chemises  soufrées  et  les  pots  à  feu. 

Le  salpêtre  (nitrate  de  potasse),  le  charbon,  le  Soufre 
et  la  poudre  entrent  presque  toujours  dans  la  prépara- 
tion des  artifices- 

Le  salpêtre  est  réduit  en  poudre  impalpable,  ou 
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ûn  moiûfl  6n  farine  »  c'est-à-dire  en  ctliUixit  èjMitké* 
ment  tenus. 

Lé  fcharbon  doit  ètfé  fait  aVecl  da  menu  bo(^  qti'orf 
j>Iace  debout  contre  les  parois  d*Une  chaudière  enterrée' 
jusqu'à  O^lO  dés  bords.  On  met  le  feu,  et  on  ajoute 
du  bois  à  mesure  que  la  carbonisation  s'opère.  Ott 
soulève  la  masse  de  temps  en  temps  »  on  met  lé  coii- 
Tercle  Qt  on  couvre  de  terre  dès  que  le  dégagement  deé 
vapeurs  a  cessé;  et  au  bout  de  quarante-huit  heures  oti 
retiré  le  charbon  que  Ton  conserve  dans  des  barils  tet" 
mes.  Lorsqu'on  veut  remployer,  on  letiedt  pendant  Une 
demi-heure  dans  le  baril  de  trituration  avec  quatre  fols 
son  poids  de  balles  de  bronze  ;  on  le  passe  ensuite  ftn 
crible  de  laiton ,  puis  au  tamis  de  crin  fin  ()làcô  etitrè 
deux  tambours.  On  peut  aussi  triturer  dans  fan  sac  eh 
cuir  de  vache ,  que  l'on  bat  pendant  cinq  minutes  avec 
une  masse  en  hors.  Le  sac  doit  être  bien  rempli. 

Le  soufre  s'achète  en  bâton  quand  il  doit  être  fondu^ 
en  fleurs  quand  il  doit  être  employé  en'  pondre.  Dans 
le  premier  cas ,  on  évitera  d6*Ie  faire  passer  à  j'élaft 
pâteux,  ce  qui  arrive  à  1600  environ;  dahs  le  second, 
oti  triturera  le  soufre  dans  le  baril  pendant  quatre 
héurejB  avec  le  double  de  son  poids  de  balles ,  ou  dans 
le  mortier ,  et  on  le  passera  au  tamis  de  crib  clair. 

On  réduit  la  poudré  en  pulvérin ,  soit  en  l'agitant 
pendant  deux  heures  dans  le  baril  à  triturer  »  avec  une 
fois  et  demie  son  poids  de  balles ,  soit  en  la  frappant 
pendant  deux  heures  dans  le  sac  en  cuir. 

Plusieurs  autres  substances  entrent  encore  dans  la 
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composition  des  artifices  qui  servent  à  incendier. 

jFïi<é«4  de  êignaux. 

Une  fusée  se  compose  du  cartouche ,  étranglé  à  da 
partie  inférieiire;  du  pot,  légèrement  tronconique  et 
étranglé  pour  se  lier  au  cartouche;  du  chapiteau,  qui 
surmonte  le  pot  et  y  est  collé  ^ar  des  franges  ;  d'une 
baguette  de  bois  léger,  qui  dirige  le  mouvement  de  la 

fusée. 

Le  cartouche  se  charge  sur  une  broche  et  &vec  des 
baguettes  percées  suivant  leur  axe.  Le  carton  est  ra- 
battu sur  le  massif  de  la  charge  et  percé  de  trois  trous 
pour  la  communication  du  feu.  La  gorge  est  amorcée 
avec  un  bout  de  mèche. 

Le  pot  est  rempli  d'artifices  de  garniture^  qui ,  par 
leur  variété,  peuvent  fournir  divers  ftîgn'aut. 

La  conq>osition  ordinaire  pk)ur  la  chargé  des  cartou- 
ches est  :  0.248  pulvérin  ,1.054  salpêtre,  0.2i6  soufre, 
0.496  charbon  grossièrement  pilé. 

On  obtient  un  feu  plus  brillant  avec  1.280  salpêtre, 
0.320  soufre ,  0.400  charboa,  0.130  limaille  d'acier  ou 
de  fer. 

On  brûle  aussi  quelquefois  des  amorces  pour  faire 
des  signaux. 


PrëjèctiUs  créux. 

Ces  projectiles  soni  chargée  de  pondre  qui  lés  fait 
simplement  éclater ,  ou  ils  contienneut  en  outré  dëi 
mèches  incendiaires  ;  dans  ce  cas  ils  inéitent  le  feu  k 
bord  des  bàtimens  quils  atteignent. 

Les  projectiles  creux  sont  de  deut  sottes  :  lés  gre- 
nades qu^on  lance  à  la  main ,  leâ  bombes  et  les  obus  qui 
sont  envoyés  par  les  bouches  à  fëu. 

La  grenade  est  un  petit  boulet  cfeùx  rempli  de  pou- 
dre.  Une  fusée  communique  le  fett  à  la  chai-ge,  et 
celle-ci  fait  éclater  le  projectile.  Les  grenades  sont  1^ 
plus  souvent  lancées  des  hunes  par  les  gabierS  qui  por- 
tent sur  la  poitrine  un  étui  en  fér-blahc  (^aésé  dans  un 
i)audrier  et  contenant  fane  mèche  de  guerre.  Cette 
mêèhe  a  été  préparée  avec  dti  chanvre  qu'on  a  fait 
bouillir  dans  une  lessive  saturée  dd  salpêtre.  Les  ma- 
telots décoiffent  la  fusée,  y  mettent  16, feu,  font  faire 
trois  tours  de  bras  à  fa  grenade  et  la  lancent  aussitôt. 
Ces  projectiles  sont  employée  principalement  dans  lés 
abordages.  Leur  invention  est  très  dnclenrie  ;  ott  s'en 
servit  en  effet  au  siège  de  Rouen  en  1562. 

Bombes  et  obus.  — On  place  le  projectile  kixt  la  cou- 
ronne; on  verse  la  poudre,  on  y  met  (si  on  veut  des 
projectiles  incendiaires)  la  mèche  ou  là  roche  à  feu.  On 
essaie  là  fusée  qui  doit  être  de  longueur  convenable , 
suivant  la  distance  du  but^  et  entrer  aux  trois  quartà  ; 
on  couvre  sa  tète  d'un  Ut  d*étoupes,  et  on  la  chasse  avec 
soin  au  moyen  du  chasse-fusée,  de  manière  qu'elle 
sorte  de  0^011  pour  les  grenades  et  leS  obiis,  de 
0™022  pour  les  bombes  et  obus  de  8  pouces ,  et  de 
O'^OSS  pour  les  projectiles  de  10  et  12  pouces. 

Roche  à  feu. 


t^ 


k**i 


COM^OSITIOKS  DIVERSES. 


Salpêtre 

Pulvérin 

Régule  d*antliiioiDe 

Poudre  grenée 

Soufre 


k. 
0.375 
1.250 


1.800 


â. 

0.400 

0.800 

» 

1.6iOO 


h. 
0.400 

0.40Q 

» 

0.400 
1.600 


k. 
0.400 
0.800 
0.300 

• 

1.000 


On  emploie  à  sa  confection  le  moins  de  monde  ()0S- 
sible.  On  fait  fondre  le  soufre  ;  dès  qu'il  arrive  â  la 
consistance  pâteuse,  on  veree  le  salpêtre,  puis  l'anti- 
moine; on  bouche  le  fourneau;  on  ajoute  par  portiod 
la  poudre  et  le  pulvérin  ;  on  coule  la  roche  dans  dès 
moules. 

Fusées  de  projectiles  creux.  «^  On  étnpioië  t*6f  me , 
le  frêne ,  le  hêtre ,  le  tilleul ,  l'aune ,  le  boUleâu  ou  le 
peuplier ,  le  bois  bien  sec  et  exempt  de  nœuds.  Un 
tourneur  et  un  ébaucheur  font  en  dix  heures  de  soixante 
à  quatre-vingts  Musées. 


1  2  3    '      '     1/2 

OU  I  2  3  » 


Pa  iDèliuigf  A  la  main  pu  op  toiture  m  bfrjl  piçpdapt 

canal  de  fasée,  dorent  : 

i««  CfiMnpofHta  triturée,  il  tteandes ;  bmi  Crttarëe  :  18  Mcrad. 
2«  -  _      1^      _  _  14   _ 

amorces  fulminantes. 

X^  pQudre  foln^înapte  .^u'on  emplpie  pour  lei  étou- 
pilles  e;t  un  (ulminate  de  mercure^  auquiçl  on  ajoute 
de  la  poudre  ordinaire  ou  une  partie  de  seç  coynposang, 
ppiir  piiti^er  la  trop  grande  vivacité  d'explosion  de  ce 
8e|.  On  a  renoncé  à  l'argent  fulminant ,  parce  qu'il  es^ 
trop  dangereux .  et  au  chlorate  de  potasse ,  parce  <]u  il 
pipduit  beaucopp  de  rouille.  Le  fulminate  de  mercure, 
ou  me^rcure  de  Howard  ^  ^t  pn  sel  composé  de 
25,35  d'acide  cyaniquç  et  de  7^,^S  de  peroxide  de 
mercure;  il  détope  vivement  et  avec  flamme,  par  le 
cUpc^  te  frpttepient  ou  la  chalepr  portée  ^  187^. 

Compositions  qui  détonent  également  bien  : 

FalHlBatt4*a0rcve,ulpé|M,Mé|re,  ch«ib«B ,  povdrt  4« «Mire. 
«00  ^  >  >  » 

100  45.80    14.J$0       >  > 

100  Sl.fO        >  79  » 

409  >        »        »  «a 

CAmw  fOHfrée^ 

La  ehemiae  foofréa  ou  obamise  k  ten  eft  an  limpla 
morceau  de  toile  eadoit  4e  natièrei  giwsts  ^  inflam- 
mables telles  que  le  soufre ,  le  cfunpjiret  l'huile  de 
pétrole.  Elle  sert  à  mettre  le  feu  aux  bâtimens  qu'on  ne 
veut  pas  laisser  au  pouvoir  de  Tennemi.  Un  coup  de 
pistolet  suffit  pour  rallumer.  En  1702,  dans  le  port 
de  Tenise ,  le  chevalier  de  Forbin  aborda  de  nuit ,  avec 
deux  chaloupes  et  un  canot  armés  de  citiquantes  hom- 
mes, un  bâtiment  de  60  canonë,  dont  l'équipage  sur^ 
pris  ne  pensa  qu'à  fuir.  Des  planches  de  coffres  furent 
réunies  et  allumées  avec  des  chemisas  soufrées  qui 
incendièrent  le  navire. 

JPo$  à  fe^. 

Le  pot  à  fe8  est  QB  pot  de  terre  rempli  d'un  fnélfnge 
de  salpêtre ,  de  soufre  et  de  poudre,  an  milien  dnqiiel 
on  place  une  grenade  chargée.  Une  peau  de  mouton , 
do  parehentn ,  oa  une  simple  toile ,  ferme  Couverture 
du  yase  à  anses.  Une  mèche  eommvnique  ie  feu  dapp 
llnlèrteur  de  la  machine ,  qui ,  anspendue  par  ses  anses 
à  me  eorde ,  est  lancée  à  bord  d'un  hAU«ient  ennemi. 
L'invention  des  pots  à  feu  remonte  jusqu'à  la  fin  du 
rtgné  deFrantoi^  I^.  De  Langey,  didis  ses  mémoires, 
nous  apprend  que  lorsque  4a  feudre  fit  tauter,  en  1531 , 
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If  tour  dti  ofi&teau  de  BUIan ,  il  y  avait  dans  cette  tour 
c^nt  vingts  pot$  à  feu* 

Tçls  sont  Ipf  arii&çes  qu'on  a  in^aginés  pour  dé- 
truire proipptement  les  navires  et  les  incendier  en 
pfebuf  mer»  Cjomi^Q  ^i  te  canpn  ne  sufûsait  pas  pour 

conduire  à  la  vJcMr^. 

AJELTI^|iE|9LIf;»  Ciç  mot  collectif  ^ompreçd  les 
bouches  à  leu  ipoiit^ç9  sur  }enT9  affûts  et  gréées»  ainsi 
^pi^  jt9v^  T'^rall  nécesj»aire  au  p^nonnage.  {Foy^ 

ARMEMENT.) 

1^9  parUep  qçi  çn^^nt  ijani  le  gréement  jç.t  l'arme- 
m^t  pour  la  manopuvire  du  canoo  sont  : 

La  pTKnQ ,  yefiroffi  de  çula^e ,  te  ra})an  de  ypléé  » 
r^iguiUette ,  )a  çroupièrç,  les  palans  de  côté  ^  le  palan 
dfl  rtAT9ite  f  Içs  xabans  et  r^gijie ,  ainsi  quç  Jes  palan- 
qninf  sçrvaft  i  ouvrir  ef  fern^çr  te?  mantelets  ; 

Lfi  cpro^  d'amorcç^  l'épin^letW?  »  te  dégorgeoir,  la 
boîte  à  éU^fiUfif ,  \p  ^i^tier,  te  platine  pu  jt)attprie , 
le  couvre-lumière  et  les  rabans ,  la  tape ,  le  coussin , 
le  coin  de  mire ,  l'anspect  ou  levier,  la  pince*,  te  gar- 
g0lMjer»  te  boutefpu  garai  d'une  tresse  en  rabaps  »  Ipd. 
boulets  ronds  e(  r^més  .e9  4  mjtrailte  t  1^^  y^}p^  »  1^ 
bailles  •  tes  faubarM  •  T/fei^avillop  »  te  rfifpifloiri  l#  cuil- 
ler, le  tire-bourre* 

Pour  la  cfironadç  : 

La  brague,  la  corné  d*amorce ,  Tépinglette ,  le  dé-  * 
gergeoir,  la  boîte  à  étonp|lke ,  te  doigti^r,  lu  iHêim 
ou  batterie ,  Je  ep|iyre»lttffliàre  at/Mo»  j«t^aM,  la  i^t^f 
la  vis  de  pointage,  te  Jevi^,  le  girgonsaior*  U  ^puf#'- 
fen  garai  d'une  tres^  eu  rabans ,  1ns  bwteto  fopd#  Jpt 
à  mitrailla,  tes  Tsleis,  l'éconYÎUoPf  te  nsfoulgif  »  IfW 
baiOes  »  les  faubarts ,  te  coif  de  mf9* 

Àujeord'iiui ,  comme  eu  1689  sous  jLûW>  MV,  .9919 
n'avons  i  bord  que  des  matfdofts  pqur  le^ryio0d^  l^r^ 
tiHerie.  En  176f ,  119e  erdoniiance  royate  créa  des  briv. 
gades  d'arUllerie  de  marine;  mais  plus  tard  »  .en  *n6^  f 
les  appienUs  canonnieri  liureni  réûpitégrés.  lit  marilie 
a  toujours  fourni  de  bons  canonniers ,  et  l'pn  isaU  ffm 
le  maréchal  de  Saxe  aimait  à  avoir  dans  ses  armées  des 
artilleurs  de  marine. 

Dans  son  escadre  du  Levant,  l'amiral  Lalande  a 
adopté,  pour  tes  bo^cbeji  à  fep^  ^n  exercice  ^i^  par 
la  char||e  simultanée,  acquiert ^lus  de  proip^itude  e^ 
d'actiox|I  que  n'en  comportaiept  le^  manœuvres  an^té- 
rieures*  Cet  exercice  n'ayant  j)a^  çncori^étôipiprhné, 
i|pu^  cj:oyQn#  deyojr  ripséier  d^qs  cej;  f^T\ic\^9  9.11  il 
ti;çMiY.e  naturellepaejpt  sa  pJac^. 

jEX^ERCICES 

DtJ  CANON  ,   ni!  t'OBGStfiR  ET  DE  LA  €A«M«A<DC« 

JXOTA.  —  Ce#  exercices  sont  la  lo&ion  de  rejwcicê 
réglementaire  et  des  modifications  introduites  H>ar  lee 
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oHicierB  qui  se  gont  occupés  d'artillerie*  L'invention 
des  gargousses  sphériques  de  M.  le  lieutenant  de  vais- 
seau La  Brousse  a  permis  de  mettre  l'exercice  de  la 
caronade  en  harmonie  avec  celui  du  canon  en  em- 
.  ployant  la  charge  simultanée.  Enfin  Ton  s'est  convaincu 
par  l'expérience  qu'on  pouvait  rappliquer  également 
aux  obusiers'de  30,  pour  lancer  des  boulets  pleins» 
en  faisant  toutefois  subir  à  la  gargousse  une  légère  mo- 
dification dont  il  sera  parlé  aux  notes  qui  Isuivent  cet 
exercice. 
Ces  exercices  peuvent  être  considérés  comme  la 

« 

partie  mécanique  de  l'instruction  à  donner  aux  servans. 
M.  le  ministre  de  la  marine,  pour  rendre  uniforme 
celle  que  doivent  recevoir  les  malelots-canonniers  dans 
les  divisidtas  de  Brest  et  de  Toulon ,  a  autorisé  Tim* 
pretoion  d'un  ouvrage  (1)  dans  lequel  on  trouvera  ce 
qu'il  est  nécessaire  d'enseigner  aux  hommes  que  l'on 
destine  aux  fonctions  de  chefs  et  de  chargeurs. 

Du  branle-bas  de  combat. 

'  Les  pièces  des  batteries  seront  partagés  en  deux 
divisions,  et  chaque  division  en  deux  sections. 
'  Les  divisionaseront  Gommandéei  par  des  officiers  ; 
chaque  section  par  un  officier  ou  nn  élève. 

Rassemblement  au  poste  de  combat. 

Les  batteries  de  tambour  pour  rénnir  les  hommes  i 
leur  poste  de  combat  seront  :  le  rappel  ordinaire  »  le 
rappel  au  pas  accéléré  et  la  générale. 

Le  rappel  ordinaire  indique  que  l'exercice  aéra 
simple  et  se  fera  dans  la  batterie  où  l'on  rappelle. 

Le  rappel  accéléré  indique  que  l'exercice  sert  gé- 
néral, que  les  panneaux  doivent  être  fermés»  les 
soutes*  ouvertes ,  les  puits  alluméa ,  les  pasaages  dea 
poodres  organisés,  les  pompes  gréées,  les  piècea 
approvisionnées  et  démarrées  des  deux  bords. 

La  générale  comprend  toutes  les  diapositiona  quel- 
conques .  de  combat. 

RAPPEL  ORDINAIRE, 
nisposinoivs* 

Les  hommes  se  rendent  à  leurs  pièces  du  i^ord 
indiqué  par  l'officier,  chef  de  batterie ,  et  s'y  placent 
i  leurs  postes ,  ainsi  qu'il  est  prescrit  par  le  réle  de 
combat  et  les  dispositons  établies  à  hord. 

Au  commandement  :  Approvisionnez  la  batterie  !  le 
dernier  serrant  de  droite  de  la  deuxième  pièce  de 
chaque  section  va  chercher  (et  allumer  si  c'est  l'exer- 
cice à  feu  que  l'on  va  faire)  le  boute-feu  destiné  à  être 
mis  dans  une  des  bailles  de  la  section. 

(I)  Manuel  du  matslot'eanonnisr, rédigé  par  M.  Stalb,  eniei* 
gué  de  vatoieau. 
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Les  pourvoyeurs  vont  chercher  les  cornes  d'amorce 
qu'il  suspendent  à  la  portée  des  chefs  de  pièce. 

Les  chefs  de  pièce  s'équipent  de  la  botte  &  étoupilles, 
du  doigtier  ou  tampon  de  lumière,  de  l'éplnglette et  da 
dégorgeoir  attachés  à  sa  ceinture.  Le  dernier  servant 
de  droite  s'équipe  da  tablier  qu'il  retire  du  gargous* 
sier. 

Les  trobièmes  servans  de  droite  et  de  gauche  pren- 
nent les  pinces  et  anspects ,  les  embarrent  sur  les 
adens  de  l'affût ,  élèvent  la  culasse ,  afin  que  le  chef 
puisse  retirer  et  replacer  le  coin  de  mire  et  le  coussin 
après  avoir  dégagé  le  palan  de  retraite.  IjOS  première 
servans  profitent  de  ce  mouvement  pour  laisser  tom- 
ber la  partie  basse  du  sabord.  Les  deux  derniers  ser- 
vans de  gauche  s'emparent  du  palan  de  retraite  et 
l'élongent ,  le- dernier  croche  la  poulie  simple  &  la  bou- 
cle du j)ont ,  l'avant  dernier  la  poulie  double  au  piton 
de  retrait^  ;  la  pince  et  l'anspect  sont  élongés  sur  le 
pont  dans  le  sens  de  la  pièce ,  en  dehors  des  roues ,  la 
bout  tourné  du  cété  de  la  muraille. 

Le  premier  servant  de  droite  place  Técouvillon  et  te 
refouloir  sur  le  pont,  la  tète  tournée  du  cétë  de  la 
culasse. 

Le  premier  servant  de  gauche  met  ta  baille  de  com- 
bat également  sur  le  pdnt  ,  ainsi  que  le  seau  à 
incendie»  qui  est  muni  d'eau  par  les  autres  servans» 
si  lordre  en  est  donné ,  et  il  dispose  le  fanal  s'il  y  a 
lieu. 

Le  pourvoyeur  se  saisit  du  gargoussier,  les  antrea 
servans  disposent  pour  l'exercice  le  canon  qnt  est  sup- 
posé chargé  et  amarré  à  garans  simples. 

RAPPEL  ACCÉLÉRÉ. 

DISPOSITIONS. 

Aussitôt  que  les  hommes  sont  rendus  à  leur  poste  du 
bord  que  l'on  a  ordonné  d'armer,  le  chef  de  batterie 
conunande  l'armement  dea  deux  bords.  Les  servans  de 
droite  font  par  le  flanc  gauche»  et  se  portent  à  la 
pièce  correspondante  de  l'autre  bord ,  le  chargeur  en 
devient  le  chef  ;  les  deuxièmes  et  troisièmes  servans 
Yont  à  droite;  les  quatrièmes  et  cinquièmea  à  gauche. 

Les  servans  de  gauche  et  le  pourvoyeur  restent  i 
la  pièce  du  chef.  IjOs  premiers  et  deuxièmes  servans 
font  par  le  flanc  gauche  par  file  à  gauche  »  et  passent 
i  la  droite  de  la  pièce  ;  les  troisièmes  et  quatrièmes 
restent  à  gauche. 

Les  derniers  serrans  de  gauche  vont  chercher  les 
approvisionnemens  suivans»  savoir  : 

La  brague  de  rechange  pour  chaque  section.  C'est  le 
dernier  servant  de  la  première  pièce  de  chaque  sec- 
tion; 

Le  boute-feu ,  apporté  et  allumé  par  celui  de  la 
deuxième  pièce  de  chaque  section; 
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La  mtchine  à  démoiitor,  ipfNHrtAe  par  les  serTtst 
des  troisièmes  pièees  de  chique  sectioo  ; 

Les  caillers  et  tire-boorres ,  apportés  et  plaeés  aa 
centre  de  chaque  section»  en  arrière  des  pièces,  par 
le  serrant  de  la  quatrième  pièce  de  chaque  section. 

Les  seconds  maîtres  de  batterie  Tont  chercher  lenrs 
saes  préparés  d'avance.  Les  hommes  des  passages  des 
poodres  apportent  les  manches  «  et  les  introduisent 
dans  les  panneaux  de  combat  qui  ont  été  mis  en  place 
par  les  charpentiers  et  les  callats* 

Le  premier  servant  de  droite  de  chaque  pièce  met 
réêouvillon  et  le  refouloir  sur  le  pont,  le  gros  bout 
tourné  t»s  la  culasse  :  il  place  aussi  la  pince.  Celui 
de  gauche  dispose  le  seau  à  incendie,  le  fanal  et 
Panspeet  ;  puis  l'un  et  l'antre  préparent  les  palans  de 
côté,  et  posent  la glène  en  abord. 

Les  seconds  servans  de  chaque  odlé  prennent  la 
pince  et  Tanspect,  les  engagent  aux  adens  de  Taffût 
pov  élever  la  culasse,  afin  que  le  chef  putue  retirer 
et  replacer  le  coin  de  mire  et  le  coussin ,  après  avoiir 
dégagé  le  palan  de  retraite  d'entre  les  flasques.  Les 
premiers  servans  profitent  de  ce  mouTcment  (si  c'est 
le  jour)  pour  laisser  tomber  la  partie  basse  du  sabord. 
Les  seconds  servans  s'emparent  du  palan  de  retraite 
et  rélongent.  Celui  de  droite  croche  la  poulie  double 
an  piton  de  TafTût  ;  celui  de  gauche  la  poulie  simple  à 
la  boucle  du  pont. 

Dès  que  le  chef  provisoire  aura  achevé  ses  disposi- 
tions de  combat,  il  rejoindra  avec  ses  servans  la  pièce 
do  chef  titulaire,  et  chacun  reprendra  *son  premier 
poste. 

Le  chef  titulaire  s'équipe  de  la  boite  à  étoupilles 
qn*il  attache  devant  lui ,  du  tampon  do  lumière  ou  du 
doigtier,  de  l'épinglette  et  du  dégorgeoir  ;  le  cinquième 
servant  de  droite  se  munit  du  tablier  ;  enfin  le  pour- 
voyeur saisit  le  gargoussier,  et  chacun  rectifie  Taligne- 
ment  sur  les  premiers  servans. 

Si  le  branle-bas  a  lieu  la  nuit,  les  sabords  doivent 
être  ouverts  par  un  mouvement  d'ensemble  au  com- 
mandement du  chef  de  batterie.  Il  ne  faut  donc  pas, 
dans  ce  cas ,  laisser  tomber  les  parties  basses  des 
sabords  de  la  deuxième  batterie. 

LA   GÉNÉRALE. 

Elle  comprend  toutes  les  dispositions  de  combat, 
tant  pour  la  manœuvre  que  pour  l'artillerie.  Chaque 
fols  qu'on  en  a  le  temps,  les  servans  doivent  com« 
mencer  par  porter  aux  pièces  de  la  batterie  les  petites 
armes  qui  n'y  sont  pas  habituellement ,  et  dont  ils  doi- 
vent s'armer  pour  l'abordage  ;  ils  les  placent  suivant 
l'ordre  établi  à  bord.  Celles  des  gaillards  sont  distri- 
buées sur  le  pont,  dans  les  lieux  indiqués,  par  les  hom- 
mes de  la  manœuvre  chargés  de  ce  service. 
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Si  le  branle4ws  a  lien  la  nuit  les  hamacs  sont  portés 
d'abord  aux  bastingages,  où  ils  sont  arrimés  par  les 
gabiers.  Les  hommes  procèdent  aussilét  aux  autres 
dispositions  de  combat. 

*    Les  maîtres  des  différentes  professions,  placent  dans 
les  lieux  indiqués  les  rechanges  de  combat. 

Dei  appeh. 

Les  chefs  de  pièce  font  l'appel  de  leurs  servans  ;  les 
chefs  de  section  reçoivent  les  appels,  les  vérifient  et  en 
rendent  compte  au  chef  de  division,  celui-ci  au  chef  de 
batterie.  Ils  parviennent  au  conunandant  suivant  l'ordre 
de  la  hiérarchie. 

Dans  le  cas  où  la  générale  a  battu,  chacun,  sans  atten- 
dre rappel ,  agit  pour  que  les  dispositions  de  combat 
soient  aussi  rapides  que  complètes* 

Roulement, 

Le  roulement  indique  que  Ton  va  commencer  l'exer- 
cice et  qu'il  faut  observer  le  plus  grand  silence.  Toute 
parole  inutile  est  donc  sévèrement  interdite,  soit  pendant 
l'exercice,  soit  devant  l'ennemi. 

Les  chefs  de  pièce  font  foee  au  sabord,  les  servans 
font  face  à  leurs  pièces  et  s'alignent  sur  les  deux  pre- 
miers; tous  se  serrent  i  bord,  de  manière  que  les  cou- 
des s'affleurent,  la  tète  haute,  l'œU  dirigé  du  celé  du 
chef,  les  pieds  sur  le  même  alignement,  le  corps 
d'aplomb^  les  bras  pendans,  les  mains  dans  les  rangs, 
ouvertes  et  à  plat  sur  les  cuisses. 

A  là  fin  du  roulement,  chacun  reste  immobile. 

PREMIER    COMMANDEMENT. 

nÉTAPBZ ,  DÉMAaaBZ  vos  CANONS. 

Un  temps» 

Le  premier  servant'  de  droite  déiape  le  canon  et  place 
la  tape  contre  le  bord,  derrière  lui  ;  le  chef  de  pièce, 
aidé  des  servans  qui  l'avoisinent,  démarre  le  canon  et 
l'assujétit  contre  le  bord  en  passant  aii  collet  du  bou- 
ton de  culasse  un  tour  de  chaque  garan,  qu'il  fait  tenir 
par  les  deuxièmes  servans  de  chaque  cèté  ;  puis,  il  ôte 
le  couvre-lumière  et  le  passe  au  troisième  servant  de 
droite  qui  le  met  près  du  bord,  en  arrière  des  servans, 
il  relève  le  marteau.  (Action.) 

DEUXIERIE  COMMANDEMENT. 

AMOaCEZ. 

Un  tempe. 

Le  chef  de  pièce  ouvre  la  boite  à  étoupilles,  en  prend 
une  et  l'introduit  dans  la  lumière,  en  la  pressant  forte- 
ment avec  le  pbuce.  11  ferme  promptement  la  boite. 
(Action.) 

Si  la  pièce  était  chargée  à  l'avance,  il  passerait  le  dé- 
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gorgeoir  dans  la  iamière ,  pour  s'tflfvrer  qne  la  gar« 

gousse  est  rendue^  et  il  la  percerait 

TROISIÈME  COMMASDENENT. 

Trois  temps. 

Premier  temps  :  Le  chef  de  pièce  place  la  hausse  au 
cran  indiqué  par  le  ehef  de  baUerie  «I  pour  la  charge 
qu'il  sait  être  daosieçanoo;  puis  U  «e  pUita  k  à^i^lip 
du  palan  de  retraite,  le  pied  gauebe  m  ayaoiet  ^  pUt» 
le  genou  plié,  la  janbe  droite  alioDgto#  la  naaiv  gaiiph^ 
sur  la  plate-bande  de  culasse,  et  la  niaip  droite  k  k^  poi* 
gnée  du  coin  de  oUre.  Lea  IroîstèiMi  sfirraQl»  aidi^  par 
les  quatrièmes  peut  les  gros  calibres,  preQpeqt')es  pio-* 
ces  et  anspects,  les  placçut  sur  ks  ad^ns  fie  ïi^dU  ^ 
ils  élèvent  ou  abaissent  la  culasse  au  signal  du  chef  de 
pièce,  jusqu'à  ce  que  le  canon  soit  au  point  convenable, 
c'est-à-dire  que  la  ligna  de  uMre  ^e  trouve  autant  que 
possible  dirigée  sur  le  point  où  l'on  doU  vîser^  lorsque 
le  bâtiment  est  dans  une  potitioo  moyenae  i  ses  bakiir 
cemens  de  roulis. 

Si  le  pointage  doit  être  très  oblique,  on  eomneacera 
par  porter  la  pièee  sur  Vavant  ou  sur  Tarrière,  de  imp 
nière  &  ce  qu'elle  soit  à  peu  près  eu  direction.  On  peinlé 
en  hauteur  et  on  attend  le  deuxtème  temps  pour  recli«t 
fier  la  direction.  (Action.) 

Deuxième  temps  :  Les  mêmes  aenrans  embarrent 
aux  flasques  pour  diriger  la  pièce  à  droite  ou  à  gauche  ) 
le  chef  décapelle  les  garans  e  il  en  obarge  les  derniers 
servans,  aidés  par  ceux  qui  ne  sont  pas  occupés  au  poin^ 
tage,  pour  que  tous  contiennent  la  pièce  au  sabord  ; 
puis,  il  prend  de  la  main  droite  le  cordon  du  marteau 
et  se  porte  en  arrière  au  del|i  du  recul  de  la  pièce.  11 
vise  en  s'inclinant  et  mettant  dans  le  même  alignement 
son  œil ,  le  point  le  plus  élevé  de  h  hausse  et  le  point  le 
plus  élevé  de  la  masse  de  mire.  (Action.) 

Troisième  temps  :  Le  chef  de  pièce  fait  un  signal  de 
I4  main  gauche,  auquel  les  servans  chargés  des  pinces 
et  anspects  les  retirent  de  dessous  les  flasques  et  vien- 
nent reprendre  leur  alignement.  Us  les  tiennent  le  bout 
posé  sur  le  pont,  de  manière  à  ce  que  les  roues  de  l'af- 
fût ne  puissent  passer  dessus  au. recul  de  la  pièce. 
(Action.) 

QUATRIÈME  COMMANDEMENT- 

FEU. 

Deux  temps. 

Premier  temps  :  Le  chef  de  pièce  attend  que  les  mou* 
vemens  du  navire  amènent  la  ligne  de  mire  dans  la  dî« 
rection  du  point  où  l'on  doH  viser,  et  quand  H  le  voit 
près  d'arriver,  il  l'indique  par  un  signal,  puis  il  fait  km, 
eh  donnant  m  eonn  de  poignet  |irelengé«liiiis  leeow- 


set  ta eordon  dqmarlofv.  Aea signal  dn  ehnf  de  pièoe» 
les  servans  chargés  des  garans  de  palf  n  les  laissent 
tomber  hprs  de  la  direction  des  roues;  ceux  qui  ont  ta 
pince  et  l'ànspeat  les  pèsent  sur  le  pont;  tous  les  ser^ 
vans,  à  l'ezcepUon  des  premiers  de  droite  et  de  ganehet 
se  portent  vivement  an  palan  de  retraite  pour  Tabra- 
qoer  an  recul  et  même  le  palanqaer,  si  le  canon  n'est 
pas  asiea  rentré.  Les  premiers  servans  preiweat  lac 
coins  d^arrèt  et  se  dîspe^eilt  à  caler  les  renés  fiée  qn» 
la  pièce  n'est  plus  au  saberd(l);  ils  doivent  aussi  faine 
parer  les  pala^  et  la  brague  pour  qu'ils  ne  t'engagent 
pas  pendant  le  mouyement.  La  dernier  servant  de  gaik 
ciio  lait  une  demi-def  an  palan  de  retraite;  tout  les 
servans  se  serrent,  font  fa^e  au  sabord,  Ijes  troisièmes  A 
la  hanteur  dn  chef  de  pièce,  les  deuzièmec  feprenneni 
leur  poste.  (AcUon.) 

Droxiâmb  temps  :  Les  troisièmes  servans  de  droite 
et  de  gauche,  aidés  des  quatrièmes  pour  lec  gros  eali* 
bres,  prennent  la  pince  et  Tanspect,  les  embarrent  sur 
lès  adens  d^  l'affût,  élèvent  ou  nbaiasent  la  culasse  pour 
qae  le  chef  de  pièce  puisse  placer  le  coussin  et  le  iDo^n 
de  mire,  de  manière  à  mettre  la  pièce  A  même  d'être 
chargée;  les  autres  servans  rouent  les  garans  de  palan 

* 

de  retraite  et  de  pété.  La  piqee  et  l'anspect  sont  remit 
à  leur  plaeo,  et  ehacUn  reprend  son  poste  an  tignal  bit 
par  le  ehef  de  pièce.  (Aelion.) 

CINQUIÈME  COMMANDEMENT. 

Deux  temps. 

premier  tjsmps  :  Le  chef  de  piè^e  prend  1^  d^gorge^^ir 
de  la  main  droite,  l'enfonce  dans  la  lumière  pour  voir 
si  elle  est  dégagée^  il  la  bquche  bijen  enspite  avec  le 
pouce  de  la  main  gauche  (ou  mieux  avec  le  tampon  de 
lumière,  s*il  en  est  pourvu),  jusqu'à  ce  que  la  pièce  soit 
chargée,  ne  Tôtant  que  dans  les  momens  où  il  se  sert 
du  dégorgeoir.  Les  prepiîers  servans  de  droite  et  de 
gauche  se  portent  en  n^ème  temps  à  la  volée,  en  pas- 
sant par  dessus  les  palans  et  la  brague;  le  deuxième 
servait  de  /droitp  remet  au  premier  Técouvillon,  qu'il 
enfonce  dans  la  pièce.  Aussitôt  que  le  deuxième  servant 
de  droite  a  remis  au  premier  récouvilloo,  il  prend  le 
refouloir,  en  passe  la  hampe  par  dessous  la  volée,  et 
le  place  de  manière  à  ce  au^  cette  hampe  pose  suf  le 
sçiuillet  du  9fUi)ord  entre  les  char^eurs^  le  bouton  sur  le 
pofî.t  toucliant  Tessieu  de  l'avant.  (Action.) 

Deuxième  te^ps  :  Le  premier  servant  de  droite^  aidé 

(J)  Dans  ies  tf»tckt^  à  Isa ,  le  mouvemei^  de  c^er  les  ronc^ 
avec  les  coios  d'arrêt^  doit  être  fait  par  les  !2«*  «er^aj^s  :  ce  service 
en  est  plus  rapide ,  parce  que  les  chargeurs  se  portent  de  suite 
à  la  volée  de  la  pièce ,  et  le  second  servant  de'  droite  est  plutôt 
paré  à  passerk  fielMMf^. 


MXT 


79 


(s'il  e»t  néoéiBttire)  par  le  pretilier  dé  ganAe ,  tourne 
plorieurs  fois  ré«o«YiIloD  dans  le  sens  oooTenable  pour 
faire  prendre  le  tire-bourre,  il  le  retire  en  continuant  à 
le  ^urner  danâ  le  mënie  aétié,  le  posé  sur  là  j>lèÈè,  et 
le  secoue  trois  ou  quatre  tohy  en  déyirabt,  pour  faire 
tomber  les  culots  de  gargousse  et  la  crasse*  Le  chef  de 
pièce  passé  le  dégorgeoir  dans  la  lùtnière  podr  s'assurer 
qu'elle  est  dégagée;  li  elle  dd  l'eâl  pas,  il  faitécouTÎl- 
kmeer  de  nosTeau  jusqu'à  ce  qu'elle  Je  soit,  et  il  rebou- 
che la  lumière.  Si  elle  Test,  il  fait  un  signal  du  dé- 
gorgeoir auquel  le  premier  servant  de  droite  passe 
récouvillon  au  secotid,  qui  lé  posé  éur  le  pont.  En  même 
tempe,  le  cinquième  serTant  nettoie  le  marteau  et  le 
champ  de  lumière  ;  les  garans  de  cété  sont  passés  aussi- 
tôt aux  derniers  servans  de  chaque  côtè^  qui  les  laissent 
reposer  sur  le  pont.  (Action.) 

« 

SIXIÈME  COMMANDEMENT. 
La  charge  dans  ve  CknoH ,  A  la.  poùnas. 

Un  tempi. 

Le  premier  serrintdegailche  fait  un  demi  à  gauche, 
reçoit  du  pourvoyeur  k  gargousse  qu'il  place  dans  le 
canon,  le  culot  le  premier,  la  couture  en  dessous.  Le 
premier  seryant  de  droite  met  la  main  droite  devant  la 
bouche  de  la  pièce,  pour  empêcher  au  besoin  la  gar- 
gousse d*en  sortir  et  tient  la  hampe  du  refouloir  de  fa 
main  gauche.  Le  deuxième  servant  de  gauche  se  baisse 
vivement,  prend  un  boulet  qu'il  remet  au  premier,  et 
prend  ensuite  un  valet.  Le  premier  servant  de  gauche 
met  le  boulet  dans  le  canon,  reçoit  du  deuxième  ser- 
vaut  un  Talet  qu'il  place  sur  le  boulet,  que  le  premier 
servant  de  droite  a  garanti  de  tomber  pendant  ce  mou- 
vement. Le  premier  servant  de  droite,  aidé  du  premier 
de  gauche,  enfonce  la  charge  au  fond  du  canon  ;  il  s'as- 
sare  qu'elle  y  est  rendue  par  la  longueur  de  la  hampe, 
en  prévient  le  chef  par  un  signât  de  ta  main'  qu^il  frappe 
SQf  la  volée  de  la  pièce.  II  allonge  le  bras  (frolt  de  toute 
sa  longueur,  la  main  gauche  sur  la  volée,  le  corps  in- 
cliné en  avant,  prêta  refouler;  le  premier  servant  de 
gauche,  dans  une  position  semblable,  tient  la  baippe  du 
refouloir  de  la  main  gauche  ;  le  second  sertani  de  gau- 
che reprend  son  poste. 

Dès  que  le  pourvoyeur  a  remis  la  gargousse,  if  va  en 
chercher  une  autre,  ayant  le  gargouseier  Éoqi  le  bras 
ganche  et  la  main  droite  sur  le  cotttercle.  (Aéiion.) 

SEPTIÈME  COMMANÛEMËWt. 

RBFOULBZ. 

Un  temps. 

Les  chargeurs  refoulent  un  coup^  et  a&andonnent  la 
hampe  du  refouloir  en  effaçant  le  eorpi.  Le  chef  passe 
^  dégorgeoir  dans  la  lumière  pour  i(ài  ii  h  étttgdAMe 


est  rendue  (  si  eMe  rest,  il  fait  le  signal  afBmiatif  avec 
la  pointe  du  dégorgeoir  qu'il  dirige  à  droite.  Si  elle  ne 
l'est  pas,  il  fait  le  signal  négatif  avec  le  dégorgeoir  placé 
vertical  sur  la  lumière,  et  fait  refouler  de  nouveau.  Le 
chargeur  padse  enduite  le  refouloir  au  deuxième  ser- 
vant de  droite,  qui  le  pose  sur  le  ponrt.  Dès  que  le  re- 
fouloir eàt  à  son  posté  et  que  les  char géuré  oiti  repris  le 
leur,  le  dernier  servant  de  gauche  se  porte  Vitement  au 
palan  de  retraite,  en  défait  la  dëtnî-clef,  prend  le  gara  A 
des  deux  mains,  met  le  pied  sur  l'estrope  de  la  pOulle  et 
se  dispose  â  filer,  dèé  que  la  ^ièbe  ira  en  batterie.  Le 
dernier  sertant  de  droite  et  lavanUdernier  de  gauche, 
rembraquent  les  garans  qui  reposaient  sur  le  pont  et  les 
placent  ainsi  dans  la  main  des  autres  serrans.  (Action*) 

ÂUITlàME  COMMÀNDEMEPÏT. 

KN   BilTTBRlB»  ^ 

Deux  temps, 

Prbiiibr  trmps  :  Le  cUef  de  pièce  pren<j  l'aiispectdè 
la  main  gauche»  et  se  dispose  à  s'en  servir  pour  diriger 
la  pièce  au  milieu  du  sabord*  Les  premiers  servans  dé- 
calent les  roues  et  posent  les  coins  d'arrêt  derrière  eux, 
puis  ils  soutiennent  les  bragues  pour  qu'elles  ne  ^'enga 
gent  pas  pendant  le  mouvement.  (Action.) 

Dbuxièus  tbmpS'.*  Le  chef  de  pièce  fait  un  signal  de 
la  main  droite,  auquel  tous  les  servans  agissent  ensem- 
ble pour  mettre  la  pièce  en  batterie,  droit  au  milieu  du 
sabord.  Aussitôt  qu'elle  y  est,  le  chef  a  soin  de  Tassujétir 
en  passant  un  tour  de  chaque  garan  aii  collet  du  bouton. 
Les  garana  sont  tenus  par  les  deuxièmes  servans  de  cha- 
que côté.  (Action.) 

NEUVIÈME  COMMANDEMENT. 

TAPBZ ,   AMARREZ   VOS.  CANONS. 

Deu»  temps. 

PftEMiEk  TfiMPS  :  Le  troisième  Servant  de  droite  remet 
jè  cou^re-lumièré  àti'chèf  de  pièce,  qui  famérre  sur  la 
culasse;  dêcàpelle  ensiiite  les  garans  et  les  fait  tenir  par 
les  deriïièrs  sèfvans  ;  il  fixé  entré  les  flàsqueé  et  les  ga- 
rant lé  mou  àé  ta  bragne,  ^ui  èM  ^ôutétru  par  leà  deulJé- 
ines  servan£(;  il  arrêté  chaque  garàn.par  uiî  tour  mort 
ad  tiollet  du  bouton ,  en  passant  ensuite  le  double 
entre  ce  garan  et  la  plate-bandé  de  Cillasse  de  dessous 
en  deasu4.  (Action.) 

Deuxième  temps  :  Le  premier  sèttant  de  droite  met 
la  tape  au  canon,  les  autres  servans  rouent  les  garans 
des  palans  de  côté,  \ei  amarrent  le  long  des  flasquei; 
le  dernier  servant  de  gauche  décroche  lé  palan  de  re- 
traite et  le  place  après  l'avoir  lové,'  soin  la  culasse  en 
avant  du  coussin.  Les  objets  apportés  des  soutes  et  qui 
ne  doivent  pas  rester  dans  les  batteries  sont  rapportés 
par  les  canonniers  qu  ayaient  été  les  prendtv.  (Aetiea.) 
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EXERCICE  DES  DEDX  BORDS. 
Du  bord  iimmt  annë,  armer  les  deux  bord0< 


PREMIER   COMMANDEMENT. 

ARMEZ  LES  PEUX  BORDS. 

Les  chefs  des  pièces  paires  si  Ton  est  à  tribord,  et  ceux 
des  pièces  impaires  si  I  on  est  à  bâbord,  déposent  sur  le 
bouton  de  calasse,  boite  à  ètoupilles,  dégorgeoirs^  etc. 
(Action.) 

DEUXIÈME  COMMANDEMENT. 

CANONlfmS,  PAR  LE  FLANC  DROIT  ET  LE  FLANC  GAUCHE. 

Les  serrans  de  droite  des  pièces  qui  désarineiit  font 
à  gauche  ;  ceux  de  gauche  font  à  droite  ;  les  chefs  de 
pièce  font  demi-tour  à  droite  ;  tous  se  tiennent  prèu  à 
se  portera  la  pièce  correspondante  de  l'autre  bord. 

Les  trois  premiers  servans  de  droite  des  pièces  qui  ne 
désarment  pas  font  à  gauche,  et  le  premier  servant  de 
gauche  fait  à  droite.  (Action.) 

TROISIÈME  COMMANDEMENT. 
varchR. 

Les  chefs  qui  ont  fait  demi-tour  se  rendent  avec  leurs 
servans  aux  pièces  correspondantes  de  l'autre  bord,  et 
déUchent,  chemin  faisant,  les  trois  premiers  servans  de 
droite  à  la  pièce  voisine  à  droite;  le  premier  pour  chef 
de  pièce,  le  deuxième  pour  chargeur,  et  le  troisième 
Jwùr  fournisseur.  A  cet  effet,  les  servans  de  droite 
marquent  le  pas  jusqu'à  ce  que  le  premier  homme  de 
la  Ole  de  gauche  l'ait  dépassé,  et  tous  se  rendent  à  leurs 
postes  en  se  formant,  les  servans  de  gauche  sur  la  droite 
par  file  en  bataille,  ceux  de  droite  sur  la  gauche  par  file 

en  bataille. 

Les  chefs  de  pièce  qui  n'ont  pas  quitté  leurs  pièces, 
s'équipent  de  leur  tiblier,  et  envoient  à  celles  qui  sont 
voisines  à  droite  et  devenues  vacantes  les  trois  pre- 
miers servans  de  droite  :  le  premier  pour  chef,  le 
deuxième  pour  chaigeur,  le  troisième  pour  fournisseur. 

Les  chargeurs  envoyés  pour  chefs  de  pièce  prennent 
le  titre  de  chefs  provisoires,  et  les  autres  celui  de  chefs 
titulaires.  A  chaque  pièce  des  deux  bords  où  se  trouve 
le  chef  titulaire,  le  premier  servant  de  gauche  devient 
chargeur  et  le  deuxième  fournisseur.  Chaque  chef  de 
pièce,  anssitét  son  arrivée  à  la  nouvelle  pièce  qu'il  va 
servir,  s'équipe  de  la  botte  à  ètoupilles,  du  doigUer  ou 
tampon  de  lumière,  dégorgeoir,  épingletles  et  tablier 
qui  doivent  s'y  trouver;  les  écouvillons  et  les  refouloirs 
sont  passés  à  gauche  des  pièces  dans  toute  la  batterie  ; 
le  chef  de  pièce  démarre  le  couvre-lumière  et  fait  déU- 
pcr  la  pièce  (1).  (Action.) 

(1)  L*exerclce  commence  par  les  chef»  Utolalres,  parée  que  eux 
seuls  ont  asseï  de  monde  pour  manauvrer  la  pièce  qui  est  sup- 
posée chargée. 


PREMIER  COMMANDEMENT. 

CHEFS  TrrOLAlRES,    AMORCES. 

Les  chefs  titulaires,  seuls,  amorcent,  après  avoir  mis 
les  pièces  en  batterie  si  elles  ne  î'éUient  pas.  (Action.) 

DEUXIÈME  COMMANDEMENT. 

CHEFS  TITULAIRES,  POINTEZ. 

Les  chefs  titulaires,  seuls,  passent  par  tous  les  temps 
du  pointage.  (Action.) 

TROISIÈME  COMMANDEMENT. 

CHEFS  TITULAIRES,  FEU. 

Les  chefs  de  pièce  titulaires  attendent  le  moment  fa- 
vorable, et  ils  exécutent  le  feu  ;  aidés  par  leurs  servans, 
ils  mettent  les  pièces  hors  de  batterie,  et  le  premier 
servant  de  gauche  fait  la  demi-clef  sur  le  palan  de  re- 
traite; les  roues  sont  calées  par  les  premiers  servans 
de  droite.  (Action). 

QUATRIÈME  COMMANDEMENT. 

SERVANS  MORILES,   CHANGEZ. 

Les  chefs  de  pièce  qui  viennent  de  tirer  ne  conser^ 
vent  avec  eux  que  les  premiers  servans  de  droite  et  de 
gaucher  tous. les  autres,  nommés  servans  mobiles,  se 
portent  à  la  pièce  voisine  adroite,  où  ils  occupent  les 
mêmes  postes  qu'à  celle  du  chef  titulaire.  Si  cette  pièce 
était  rentrée,  le  dernier  servant  de  gauche  s'arrêterait 
à  la  demi-clef  du  palan  de  retraite,  prêté  filer  à  mesure 
que  la  pièce  ira  en  batterie. 


PREMIER  COMMANDEMENT. 

CHEFS  TITULAIRES.  CHEFS  FROTISOIRBS. 

B<m^%  la  lumière  ^  tfconviflofi-       £n  batterie,  amoreex. 
net,  au  refouloir. 

Le  chef  de  pièce  bouche  la  lu-      Les  chefs  proTlsoires  met- 
mière  comme  à  Tordlnalre.  Le  tent  en  hatlerie  et  amorcent 
premier  servant  de  gauche  remet  leurs  pièces, 
à  celui  de  droite  qui  s*est  porté  à^ 
la  volée,  l'écouvinon  dont  il  se  sert 
pour  écouTiilooner  la  pièce  comme 
n  est  prescrit  dans  Teierelce  au 
déUil.  Pendant  ce  temps  le  pre- 
mier servant  de  gauche  met  à  la 
portée  du  chargeur  le  refouloir  en 
posant  la  hampe  sur  le  seulUet  du 
sabord  et  la  tète  sur  le  pont  tou- 
chant Tessieu  de  Tavaet. 

Le  chargeur  remet  au  servant 
de  gauche  l'écouTiilon  que  celui- 
ci  pose  sur  le  pont,  U  passe  aussi- 
tôt par-dessus  les  palans  et  la  bra- 
guè  pour  aider  le  chargeur  dans 
«ç#  fonctions.  (Action.) 


ART 

DEUXIEME  COMMANDEMENT. 


i 


CHBPft  TITULAimiS. 

La  charge  dam  le  canon. 


CHEFg  PAOTISOIBBB. 

Pointex, 


Le  premier  senranl  de  gaache      Les  ehefi  protisoirei  pas- 
reçoit  du  pourvoyeur  la  gargousse   sent  par  iouà  les  temps  du 
qu  il  introduit  dans  le  canon.  Le   pointage, 
chargeur  qui  8*est  emparé  du  re- 
fouloir,  aussitôt  après  avoir  remis 
Técouvillon ,  la  garantit  de  tomber 
à  la  mer. 

Après  avoir  remis  la  gargousse, 
te  pourvoyeur  accroche  son  gar- 
gooasier  et  fait  l*ofBoe  de  deuilème 
servant  de  gauche  ;  il  reprend  en- 
suite son  gargoussier  pour  aller  à 
la  poudre;  les  chargeurs  enfoncent 
la  charge  au  fond  de  la  pièce,  s'as- 
surent qu'elle  est  rendue  et  se 
tiennent  prèis  à  refouler.  (Action.) 

TROISIÈME  COMMANDEMENT. 


CHBF8  TITVLAlRBe. 


CHXFS  VR0T1S0IRB8. 

Feu, 


Refoulez. 

Les  chargeurs  refoulent  un  coup      Eiéeuter  le  feu.  La  demi- 

et  abandonnent  la  hampe  du  re-  clé  est  faite  par  le  premier 

fouiotr  ;  le  chef  passe  1^  dégorgeoir  servant  de  gauche  et  non  par 

dans  la  lumière  pour  voir  si  la  le  dernier, 
charge  est  rendue...,  etc.  (Action.) 

QUATRIÈME  COMMANDEMENT:      . 

SERVAKS  MOBILES,   CHANGEZ  (l). 

Les  servans  mobilea  retoarneot»  comme  il  a  été  ex* 
plîquéy  à  la  pièce  du  chef  titulaire.  (Action.) 

exeucicb  de  l^obusier  de  30.  ^ 

Qaand  on  tire  à  boulet  plein,  à  la  charge  de  deux  ki- 
logrammes, Texercice  est  le  même  que  celui  du  canoo, 
c'est-à-dire  que  I*od  emploie  la  charge  simultanée. 

Pour  le  boulet  creux  de  30  ou  de  80,  Ton  suit  Texer- 
ciee  réd:gé  par  M,  Réaux.  On  a  seulement  modifié  la 
manœuvre  de  l'écouvillon  et  du  refouloir ,  d'après  le 
cinquième  commandement  de  Texercice  du  canon. 

L'exercice  des  deux  bords  est  le  môme  que  celui  du 
eaoon,  en  ajoutant  toutefois  un  ou  deux  sertans  supplé* 
meotaires  pour  le  service  des  obus. 

EXEBCICE  DE    Là  CARONàDB. 

OiSBRTATioN.  — L'on  supposo  quo  l'on  soit  pourvu 
des  gargousses  sphèriques  de  M.  le  lieutenant  de  vais- 
seau La  Brousse  ;  alors  on  fait  la  charge  simultanée,  et 
l'armement  de  la  pièce  et  l'exercice  reçoivent  les  mo- 
difications suivantes  : 

Armement.  —  Le  pourvoyeur  passe  à  droite  de  la 
pièce,  derrière  le  chargeur. 

(i}Pour  continuer  rexercice  on  appliquerait  aux  chefs  titulalrsi 
les  conunandemens  qui  ont  M  faits  aux  chefs  provisoires» 
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Exercice. —-Les  premier,  deuxième,  troisième  et 
quatrième  commandemens  sont  les  mèfnes  que  dans 
rexercice  de  1834. 

ONQUIÈME  COMMANDEMENT. 

BOUCHEZ   LA   LUMIÈRE,   ÊCOUVILLONNEZ. 

Deuxième  temps.  ^-  Comme  dans  l'exercice ,  i)  faut 
seulement  ajouter  à  la  fin  de  ce  temps  :  Le  servant  de 
gauche  prend  un  boulet  et  un  valet. 

SIXIÈME  COMMANDEMENT. 

LA  CHARGE  DANS  LA  CARONADE,   AU   REFOULOIR , 

A   LA   POUDRE. 

Un  temps* 

Le  chargeur  fait  passer  Técouvillon  au  chef  de  pièce, 
qui  le  prend  avec  la  main  droite  renversée,  les  ongles 
en  Tair,  à  peu  près  par  le  milieu  de  la  hampe,  et  le 
change  en  refouloir,  en  le  faisant  évoluer  verticalement 
à  droite  de  la  pièce,  le  bouton  rasant  1(9  pont  et  diri-* 
géant  l'écouvillon  vers  le  sabord. 

Le  chargeur  reçoit  du  pourvoyeur  (placé  à  droite)  la 
gargousse,  qu'il  jette  dans  la  caronade.  Il  pUce  par . 
dessus  le  boulet  et  le  valet  que  lui  donne  le  premier 
servant  de  gauche.  Celui-ci  met  alors  la  main  gauche 
devant  la  bouche  de  la  caronade  pour  empêoher  le  bou- 
let d'en  sortir.  Le  chargeur  reçoit  aussitôt  4e  refouloin 
du  chef  de  pièce  et  il  enfonce  la  charge  ;   il  s*a88ure 
qu'elle  est  rendue  A  la  longueur  de  la  hampe>  en  rend- . 
compte  au  chef  par  un  signal  de  la  main  gauche ,  puis 
allonge  le  bras  de  toute  sa  longueuri  prêt  A  refouler»  * 
Dès  que  le  pourvoyeur  a  remis  sa  gargousse,  il  va 'en. 
chercher  une  autre,  ayant  le  gargoussier  sous  le  bras 
gaache  et  la  main  droite  sur  son  couvercle* 

SEPTIÈME  COMMANDEMENT, 

REFOULEZ. 

Le  servant  de  droite  refoule  deux  coups -et  abandonne 
la  hampe  du  refouloir,  en  effaçant  le  corps,  etc,.(comme 
au  septième  commandement  de  l'exercice  du  canon).  Il  * 
retire  le  refouloir  et  le  passe  au  servant  de  gauche,  qui 
le  pose  sur  le  pont,  le  bouton  tourné  du  cété  da  la  mu- 
raille. Il  reprend  son  poste. 

L'exercice  se  reprend  au  deuxième  comoiaildement, 
mais  en  supprimant  le  temps  de  dégorger.  Il  est  inutile, 
ainsi  qu'il  l'a  été  déjà  dit. 

NOTES. 

1.  Comme  il  Importe  de  ne  pas  ^ugmeater  le  bruit  et  la  cod- 
rasion  losépacables  d'un  exercice,  par  des  commandemens  Cilts  à 
haute  voix  et  dont,  la  plupart  du  temps ,  on  peut  se  dispenser, 
toutes  les  fois  qu*il  n*T  aura  pas  nécessité  absolue  de  se  servir  d'* 
ces  commandemens,  on  les  remplacera  par  des  signes  ^ulvalens  : 
ainsi ,  lorsque  le  chargeur  aura  rendu  la  charge  au  fond  de  la 
plice,  U  rindlquera  en  frappant  dq  la  malA  gaache  sur  la  volée , 
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]br8({u6  le  chef  tie  pièce  se  sera  assuré  que  la  gargousse  est  ren- 
due, Il  rindiquen^par  un  signe  du  dégorgeoir  qu'il  dirige  à  droite. 
Si  elle  ne  l'était  pas ,  il  le  placerait  verticalement  sur  le  champ 
de  lumière  et  le  chargeur  écouvillonnerait  de  nouveau  jusqu'au 
signal  afOrmattr. 

Si  les  roues  n'ont  pas  été  calées  au  recul  immédiat  de  la  pièce, 
et  qu'il  faille  attendre  qu'elle  soit  palanquée ,  le  chef  fera  eié- 
cuier  ce  mouvement  en  faisant  un  signe  horizontal  de  la  main 
gauche*.  ' 

Pour  laisser  tomber  les  garans,  pinces  et  anspects,  le  chef  fera 
un  signe  vertlci^l  de  la  main  gauche. 

.  Cette  observation  est  commune  à  tous  les  commandeméns  que 
le  fèglement  et  l'usage  autorisaient  le  chef  de  pièce  à  faire  à  la 
voix.  Us*  doivent  partout  être  remplacés  par  un  signe  du  chef. 
Il  est  entendu  qye  ce  cas  n'est  applicable  que  le  jour  et  toutes 
les  fois  ^uè  les  servans  peuvent  apercevoir  ce  signe» 

52.  Il  y  a  cdérité  à  placer  la  capsule  dans  la  lumière,  dès  que 
le  chargeur  a  retiré  le  refouloir.  11  faut  donc ,  dans  le  courant 
du  feu ,  laisser  à  l'inteiligence  du  chef  de  pièce  te  soin  d'amorcer, 
«ans  moment  précis,  aussitôt  qu'il  juge  l'instant  favorable.  Si  les 
capsules  n'étaient  pas  de  bonne  qualité,  Il  serait  convenable  de 
pierqer  la  gargousse  quand  le  chargeur  aura  retiré  le  refouloir. 

5.  Si  l'on  se  battait  au  vept  avec  de  la  bande.  Il  serait  lmpos« 
sible  de  raidir  le  garant  assez  vite.  Il  parait  donc  préférable,  dans 
ce  cas,  de  faire  saisir  et  haler  tous  les  garans  ensemble  par  les 
.deux  derniers  servans  de  droke  et  de  gauche.  Les  chargeurs 
•doivent  «lors  tenir  les  coins  d'arrêt  i  la  main  pour  les  jeter  aus- 
sitôt 80US  les  roues  et  empêcher  la  pièce  de  revenir  au  sabord. 

4.  Quand  on  emploie  la  charge  simultanée,  il  est  quelques 
dispositions  indispensables  à  prendre  ;  d'abord,  afin  que  le  bou- 
let en  se  rendant  au  fond  de  la  pièce  ne  puisse  s'engager  en  mor- 
dant sur  le  boîit  4e  la  gargousse,  l'excédant  de  celle-ci  doit  être 
Cbnpé  à  une  longueur  de  2  pouces  et  étalé  en  cocarde  sur  la 
^  sbullure  qui  sera  faite  au  ras  de  la  poudre. 
^  Dans  le  même  but  de  rendre  facilement  la  charge  au  fond  d« 
la  pièce,  on  fera  enlever  aux  valets  en  erseau  une  section  d'en- 
flron  tin* demi-pouce,  aGn  de  n'avoir  pas  la  peine  de  les  ployer 
commun  arriver  fréquemment. 

On  pourrait  aussi  employer^  à  défiut  de  valets-êrscau ,  de« 
*  bouts  de  lieux  filin  d'une  longueur  égale  à  la  circonférence  de 
la  bouche  moins  un  demi-pouce.  Ils  se  logent  parfaUement  sur 
le  boulet*et  remplissent  le  vide  qui  se  trouve  entre  son  demi- 
diamètre  et  les  parois  de  la  pièce  ;  mais  le  refoulage  ne  serait 
pas  ti)ul-à'-fait  aussi  facile. 

<5.  L'on  ne  rebule  qu'un  coup ,  parce  qn'<iu  commandement 
précédent  les  chargeurs  ayant  annoncé  que  la  charge  était  ren- 
due, Il  est  fnulile,  ou  plutôt  nuisible,  de  refouler  plusieurs  coups 
pour  malnteiTlr  le  .valet  sur  le  boulet.  Leipérience  a  prouvé 
qu'un  seul  était  suffisant.  Il  n'en  est  pas^de  même  pour  la  caro- 
nade  parç^  qu'il  n'y  a  qu'un  chargeur;  sa  position  gênée  ne  lui . 
permet  pas,  *en  outre,  de  déployer  toute  sa  force. 


•  * 

ARTIMOlV  >  ê.  m.  Nom  du  plus  pelît  des  bas-mâls 

d'an  bâtiment  à  trois  n^âts  verticaux.  Il  est  situé  à  Far- 
rière  aux  ^  environ  de  la  longueur  principale  du  navire 
à  partir  de  Tétrave.  Ordinairement  on  l'incline  de  7  à 
8  degrés  veps  Tarrière  aGn  que  les  voiles  de  ce  mât 
aoquièrent'un  peu  plus  d'éloignement  du  centre  de  gra- 
vité et  qu'elles. abritent  moins  celles  du  grand  mftt 
quand  le  vent  souffle  des  environs  de  la  poupe.  Ce  ttiâl 
supporlo  le  mât  de  l)erroquel  de  fougue,  celui-ci  le 
mal  de  perruche  et  ce  dernier  un  mât  de  cacatois  de 


perruche.  Ces  quatre  mâts  fordient  la  mâture  du  mât 
d'ar  limon. 

Pour  un  vaisseau  de  80  les  dimensioiis  ordiotirea  de 
la  mâture  d'artimon  sont  : 


LoDpiear 
toialo. 

met. 

Mât  d'artimon S4,G9 

Mât  de  perroquet  de  R>ugue.  i6,32 

Màt  de  perruche 10,56 

Màt  de  cacatois  de  perruche  ^  7,64 


Plas  fort 
dn  diamètre. 

met. 
0,636 

0,353 

0,203 

0,142 


Lon^oenr 
da  ton. 

met. 
3,35 

3,33 

1,46 

2.60 


Le  mât  d'artimon  donne  son  nom  â  la  voile  aurique 
qu'il  porte  enverguée  sur  une  carne  apiquée  en  arrière. 
Dans  la  manœuvre  on  dit  :  Bardez^  carguez»  etc.,  Tarr 
timon,  pour  ordonner  de  plier,  ou  de  serrer  celte  voile. 
(Foy  le  mot  agrès.) 

A  SEC ,  adv.  État  d*un  bâtiment  qui  n*a  pas  d'eau 
sous  lui  y  qui  est  échoué. 

A  SEC  DE  TOILES.  Un  bâtiment  â  la  mer  est  â 
sec  de  voiles  quand  il  tient  toutes  ses  voiles  serrées  y  soit 
à  cause  de  la  violence  du  vent»  soit  pour  ne  pas  être 

aperçu  de  loin. 

ASSECHER  ,  Vi  n.  Un  rocher,  un  banc,  un  havre;, 
un  port  assèchent  lorsque  le  fond  en  reste  découvert  â 
mi -marée  ou  â  marée  basse.  Il  y  a  des  ports,  des 
havres,  etc.,  qui  n'assèchent  qu'aux  grandes  marées,  et 
d'autres ,  les  ports  militaires ,  par  exemple ,  qui  n'as- 
sèchent jamais. —  On  assèche  un  bassin  de  construc- 
tion en  en  retirant  Teau  â  l'aide  de  pompes  qui  y  sont 
installées  à  cet  effet. 

ASSEMBLAGE ,  s.  m.  Réunion  de  plusieurs  pièces 
.de1)ois  qui  forment  une  seule  pièce  de  la  charpente  ou 
de  la  mâture  et  des  agrès  d'un  bâtiment.  Oli  dit  :  Un  mât 
d'assemblage,  une  vergue  d'assemblage,  pour  lefe  dislin- 
c[uer  des  mâts  et  des  vergues  composés  d'une  seule 
pièce  de  bois.  II  y  a  aussi  des  baux  d'assemblage,  etc. 

ASSIETTE ,  s.  f.  Un  bâtiment  armé  peut  être  mis 
à  plusieurs  différences  de  tirant  d'eau  ;  quand  on  lui  a 
trouvé  la  plus  avantageuse,  il  est  dans  son  assietle.  On 
dit  :  Chercher ,  conserver ,  perdre ,  etc.,  TassieUC  d'Iin 

bâtiment. 
ASSUJETTIR,  V.  a.  Fixer  complètement  un  objet 

à  bord  à  l'aide  de  saisines. 

ASSURANCE,  s.  f.  Engagement  de  répondre, 
pour  une  somme  convenue ,  des  perles  ou  avaries  que 
peuvent  éprouver  à  la  mer  des  bâtimens  ou  des  mar- 
chandises.—L'acte  de  cet  engagement  se  nomme  police 
(^assurance  et  le  prixde  l'assurance,  prime  d'assurance, 

ASSURER ,  V.  a.  Faire  une  assurance ,  s'engager  à 
payer,  en  cas  de  perle  ou  d'avaries,  la  valeur  d'un 
navire  ou  des  marchandises  dont  il  est  chargé.— Assurer 
son  pavillon,  c'est  en  le  hissant  tirer  un  coup  de  canon 
à  poudre  ou  à  boulet.  Quelquefois  pai-  ruse  de  guerre  on . 
peut  montrer  à  l'ennemi  un  faux  pavillon;  sous  l'Empire 
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OD  regardait  .conm^e  un  devoir  d'honneur  de  ne  tirer  à 
]K)i)lelque  lorsqu^on  hissait  ses  vérilables  couleurs. 

ASSUREt'R,  s.  m.  Celui  qui  assure  >  qui  garantit 
des  objets  exposés  aux  périls  de  la  mer. 

ASTE  f  <•  n».  Terme  de  la  Méditerranée  qui  sert  à 
Résigner  tout  morceau  de  bois  qui  sert  de  manche  à  un 
objet  quelconque  en  usage  à  bord. 

ASTROXOMIE  NAUTIQUE.  — Science  qui  a 
pour  objet  spécial  la  solution  des  problèmes  astronomi- 
ques leiatifs  à  la  navigation. 

U astronomie  nautique  est  une  des  branches  les  plus 
importantes ile  lart  de  la.  marine;  c'est  uniquement 
par  son  secours  que  le  navigateur  peut  connaître  la  posi- 
tion quil  occupe  au  milieu  des  mers  et  se  diriger  avec 
sûreté  vers  le  but  de  son  voyage.  Obligé  sans  cesse  de 
lutter  contre  les  vents  et  les  flots ,  lorsque  rien  de  sta- 
ble ni  de  fi^e  ne  lui  apparaît  plus  sur  la  terre ,  il  tourne 
ses  regards  vers  les  deux  et  trouve  dans  l'observation 
des  astres  le  guide  le  plus  assuré  qu'il  puisse  avoir  sur 
Télément  mobile  qui  le  porte.  S*il  est  indispensable 
pour  le  marin  de  connaître  parfaitement  les  calculs 
qu'exigent  les  questions  nautiques,  il  ne  lui  est  pas  moins 
néceissaire  de  posséder  les  notions  fondamentales  de 
l'astronomie  générale  y  base  esssentielle  de  l'astronomie 
nautique ,  notions  sans  lesquelles  il  lui  serait  impossible 
de  comprendre  les  raisons  des  calculs  et  d'en  retrou- 
ver les  formules  s'il  venait  à  les  oublier.  Nous  allons 
donc  réunir  dans  cet  article  toutes  les  connaissances 
astronomiques  que  réclament  les  problèmes  de  la  na- 
vigation ;  quant  à  ces  problèmes  eux-mêmes,  ils  seront 
traités  chacun  dans  un  article  particulier. 

^.  Notions  préliviinaires,  —  Tout  observateur  placé 
dans  un  endroit  ^levé  découvre  une  certaine  portion  de 
)a  surface  de  la  terre  et  cette  portion  lui  paraît  toujours 
circulaire;  sur  la  mer,  par  exemple,  où  l'œil  n'est 
arrêté  par  aucune  des  irrégularités  du  terrain ,  la  sur- 
face des  eaux  est  toujours  terminée  par  une  ligne  nette 
et  bien  trapçhéo  qui  forme  la  circonférence  d'un  cercle 
dont  le  spectateur  est  le  centre.  Ce  cercle  est  parfait , 
tous  les  points  de  sa  circonférence  sont  à  la  môme  dis- 
tance du  spectateur,  et  quel  que  soit  le  changement  de 
place  de  celui-ci,  il  se  trouve  toujours  au  milieu  d'un 
cercle.  Or ,  un  corps  qui  se  présente  de  tous  côtés  avec 
une  forme  circulaire  est  nécessairement  une  sphère , 
donc  la  terre  est  une  sphère  ou  un  globe  que  l'air  en- 
toure de  toutes  parts. 

2.  Si  l'observateur  reporte  son  regard  de  la  terre 
vers  le  ciel ,  l'espace  infini ,  j^uquel  on  donne  ce  der- 
nier nom ,  lui  apparaît  comme  une  voûte  immense  sur 
kquelle  se  trouve  disséminée,  sans  ordre  apparent,  une  ' 
quantité  innombrable  d'astres  ou  de  corps  lumineux. 
Pendant  le  jour  il  n*aper£oit  ordinairement  que  le  plus 
éclataol  de  tous  ces  corps ,  le  soleil ,  source  int«rij»iable 
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de  chaleur  et  de  lumière  ;  mais* lorsque  après  avoir  tra- 
versé la  voûte  céleste,  cet  astre  s'enfonce  au  dessous 
du  cercle  où  la  terre  semble  se  confondre  avec  lès  cieUx 
et  que  la  nuit  succède  au  jour,  )*observa(eur  voit  appa-* 
raîlre  une  multitude  de  points  élincelans  qui  se  «meu- 
vent dans  le  même  sens  que  le  soleil,  et  bientôt  toute  la 
voûte  céleste  est  parsemée  d'étoiles.  Un  examen'  atten-  ' 
tif  lui  prouve  bientôt  que  les  étoiles ,  tout  en  conservant 
entre  elles  des  relations  invariables  de  ^silion,  parais- 
sent tourner  en  masse  autour  du  point  qu'il  occupe,  et 
il  se  trouve  amené  à  concevoir  la  voûte  céleste  elle-même 
comme  effectuant  un  mouvement  de  r<otation  autour  de 
la  terre  en  entraînant  avec  elle  tous  ces  astres  qui  sem- 
blent  attachés  à  sa  surface.  S'il  porte  son  attention  sur 
chaque  corps  céleste  en  particulier,  il  ne  tarde  pas  à 
remarquer  que  quelques  uns  d*entre  eux  sont  doués  d'un 
mouvement  particulier  en  vertu  duquel  ils  changent 
plus  ou  moins  rapidement  de  situation  sur  la  voût^ 
céleste,  et  son  premier  besoin  est  de  distinguer  ceux-ci 
des  autres  qui  en  bien  plus  grand  nombre  conservent 
toujours  les  mêmes  situations.  De  là  le  nom  é'étoHes 
fixes  donné  aux  derniers  de  ces  corps,  et  celui  d'astres 
errans  ou  de  planètes  donné  aux  premiers. 

3.  Le  mouvement  commun  aux  étoiles  et  aux  planètes 
60  nomme  mouvement  diurne;  il  s'effectue  d'orient  en 
occident  dans  un  intervalle  de  vingt-quatre  heures, 
c'est-à-dire  que  pendant  cette  durée  la  voûte  céleste 
paraît  accomplir  une  révolution  totale  autour  de  la  terri;. 
Le  mouvement  particulier  aux  planètes  s'effectue  en 
sens  inverse  du  mouvement  diurne  ou  d*occident  ep 
orient;  on  le  nomme  périodique  et  propre.  Pour  faire 
concevoir  comment  ces  deux  espèces  de  mduvement . 
peuvent  convenir  aux  mêmes  corps ,  on  se  sert  d'une 
comparaison  familière,  d'ailleurs  très  suffisante  :  qu'on 
imagine,  en  effet,  une  roue  tournant  sur  son  axe,  et  à  la 
circonférence  de  laquelle  se  trouve  un  insecte  qui  mar- 
che en  sens  contraire  de  la  rotation;  le  mouvement  qui 
emporte  l'insecte  et  la  circonférence  autour  du  centre 
de  la  roue  peut  représenter  le  mouvement  diurne  des 
astres  vers  l'occident,  et  le  mouvement  propre  de  Tin- 
secte  peut  représenter  leur  mouvement  périodique  vers 
l'orient.  La  durée  de  la  période  comparée  à  celle  de  la 
rotation  se  composera  du  nombre  de  tours  que  la  roue 
aura  faits  autour  de  son  axe  pendant  le  temps  que  l'in- 
secte aura  mis  à  parcourir  la  circonférence  ou  à 
revenir  à  son  point  de  départ.  Nous,  devons  dire  toute- 
fois que  ces  mouvemens  n'existent  qu'en  apparence,  et 
que  nous  exposons ,  en  ce  moment ,  les  phénou^ènes 
tels  qu'ils  arrivent  à  nos  sens. 

4.  Lorsqu'on  eut  reconnu  que  la  terre  est  un  globe 
isolé  dans  l'espace,  on  dut  croire  d'abord  que  tous  le$ 
astres  étaient  placés  sur  la  surface  d'une  sphère  im- 
mense tournimt  incessanmi^t  autour  de  (»on  centra 
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occupé  par  la  terre,  et  pour  se  rendre  compte  des  effets 
ai  variés  produits  parle  douMe  mouvement  des  planètes^ 
CD  imagina  de  tracer  sur  la  sphère  céleste  plusieurs 
cercles  Cxes  aux()ue1s  on  pût  rapporter  les  distances 
et. les  positions  des  astres.  L'ensemble  de  ces  cercles  est 
représenté  par  un  instrument  nommé  sphère  armillaire 
dont  Tinvention  remonte  à  la  plus  liante  antiquité.  Nous 
en  donnerons. la  decription  après  avoir  fait  connaître 
plus  particulièrement  les  astres  nommés  planètes. 

Les  anciens  donnaient  généralement  le  nom  de  pla- 
nètes A  tous  les  corps  célestes  doués  d*un  mouvement 
périodique,  tels  que  le  so/eî/et  la  lune;  ils  n'en  con- 
najssaîcnt  que  sept,  savoir  :  le  Soleil,  la  Lune^  Mercure^ 
Vénvs ,  3Iar$ ,  Jupiter  et  Saturne,  Aujourd'hui  ce  nom 
est  consacré  aux  corps  qui  font  leur  révolution  autour 
du  soleil  9  centre  d*un  système  particulier  dont  la  teve 
fait  partie,  ainsi  que  nous  le  venons  plus  loin.  On  con- 
naît maintenant  onze  planètes  principales  et  dix-huit 
secondaires.  Les  planètes  principales  sont,  dans  Tordre 
de  leurs  dislances  au  soleil  :  Mercure ^  Fénus^  la  Terre j 
Mars,  Vesla^  Junon,  Cérès,  P allas,  Jupiter ,  Saturne 
et  Uranus;  les  planètes  secondaires ,  nommées  aussi 
sar0//tles  parce  qu^elles  accompagnent  une  planète  prin- 
cipale, en  tournant  autour  d*elle,  sont  :  la  lune,  satel- 
lite de  la  terre ,  \e%  quatre  satellites  de  Jupiter,  les 
sept  de  Saturne  et  les  six  d*Uranus. 

5.  Sphère  armillaire. — Cesl  un  assemblage  de  cercles 
de  bois  ou  de  carton  (pL  lY,  ftg.  ^3)  au  centre  desquels 
on  place  Un  petit  globe  qui  représente  la  terre  et  qu'il 
ne  faut  regarder  que  comme  un  point,  parce  que  toute 
son  étendue  n*est  réellement  presque  rien  en  comparai- 
son de  celle  des  cieuxoù  sont  placées  les  étoiles  fixes  : 
en  sorte  qu'en  quelque  endroit  de  la  terre  qu'on  suppose 
un  observateur,  il  est  toujours  au  centre  de  la  splière 
céleste.  Ce  petit  globe  qui  représente  la  terre  est  soutenu 
par  une  verge  qui  la  traverse  et  va  se  rendre  aux  deux 
pôles  de  rotation  delà  voûte  céleste,  dont  Tun  se  nomme 
pôle  Nord  ou  arctique  et  l'autre' ;7Ô/e  Sud  ou  antarcti^ 
que.  La  verge  représente  donc  l'axe  du  monde.  Les  cer- 
cles figurent  ceux  qu'on  imagine  sur  la  sphère  céleste  et 
qui  servent  à  indiquer  les  mouvemens  des  astres  tels 
qu'ils  apparaissent  à  nos  regards  ;  on  en  distingue  dix  : 
six  grands  etquatre petits.  Les  grands  cercles  sont  ceux 
dont  les  plans  passent  par  le  centre  de  la  sphère  et 
quTy  i)ar  conséquent,  la  partagent  en  deux  parties  égales 
que  Ton  appelle  hémisphères.  Les  petits  cercles  sont 
ceux  dont  les  plans  ne  passent  pas  par  le  centre  ;  ils 
divisent  la  sphère  en  deux  parties  inégales. 

Les  grands  cercles  se  nomment  Vhorizon ,  le  méri^ 
dien,  Yèquatetir,  le  xodiaque  qui  renferme  Véctiptique, 
A(  les  deux  co/tires. 

Les  petits  cercles  se  nomment  les  deox  îropiqueB^  et 
kt  deux  cerehs  polaires^  * 
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Nous  allons  exposer  l'usage  particulier  do  chacun  de 
ces  cercles  en  nous  reportant  plus  généralement  A  la 
sphère  céleste  elle-même,  dont  la  sphère  armillaire  n'est 
que  la  corporificalion. 

6.  L'horizon  est  un  grand  cercle  qui  sépare  la  par- 
tie du  ciel  que  nous  voyons  de  celle  que  nous  ne  voyons 
pas  A  cause  de  la  terre  qui  ha  dérobe  A  nos  regards.  La 
première  de  ces  parties  se  nomme  Yhémisphère  supé- 
rieur, la  seconde  Yhémisphère  inférieur.  L'axe  de  l'ho- 
rizon est  une  ligne  droite  qui  passe  par  le  point  du  ciel 
situé  directement  au-dessus  de  notre  tète  et  par  le 
point  diamétralement  opposé  qui  répond 'A  nos  pieds. 
Le  premier  point  se  nomme  zénith  et  le  second  nadir. 
Il  est  d'ailleurs  évident  que  Taxe  de  l'iiprizon  passe  par 
le  centre  de  la  terre. 

L'horizon  marque  le  lever  et  le  coucher  des  astres. 
Un  astre  se  lève  lorsqu'il  paraît  sur  le  bord  de  Thori- 
zon  du  côté  de  l'Orient,  et  il  se  couche  lorsque ,  em- 
porté par  le  mouvement  diurne ,  il  s'abaisse  au  dessous 
du  bord  occidental  et  cesse  d'être  visible.  On  distingue 
plusieurs  espèce  d'horizons  que  nous  examinerons  plus 
loin. 

L'horizon  se  partage  en  deux  moitiés ,  dont  l'une  se 
nomme  orientale  et  l'autre  occidentale  ;  ces  deux  moi- 
tiés sont  séparées  l'une  de  l'autre  par  le  méridien» 

7.  Le  MÉaiDiEN  est  un  grand  cercle  perpendiculaire 
à  rhorizon ,  et  qui  passe  par  le  zénith ,  le  nadir,  et  par 
les  pôles  du  monde;  il  divise  la  sphère  en  deux  parties 
nommées  hémisphère  oriental  et  hémisphère  occiden- 
tal. Ce  cercle  a  été  inventé  pour  déterminer  le  milieu 
de  la  course  des  astres  au  dessus  de  l'horizon  ;  op  le 
nomme  méridien ,  parce  qu'il  est  midi  pour  tous  ceux 
qui  ont  le  même  méridien,  ou  plus  exactement  le  même 
demi-méridien,  lorsque  le  soleil  y  est  parvenu  ;  il  est 
alors  minuit  pour  ceux  qui  ont  le  jdemi  -  méridien 
opposé. 

Les  pôles  du  méridien  ou  les  deux  points  de  l'horizon 
également  éloignés  de  ce  cercle  se  noitiment  YOrient 
et  YOccident  vrais.  Les  deux  points  où  le  méridien 
coupe  l'horizon  se  nomment  le  vrai  Nord  et  le  vrai 
Sud,  Ces  quatre  points  pris  ensemble  se  nomment  les 
quatre  points  cardinaux. 

8.  L'fiQUATEtiR  est  un  grand  cercle  qui  a  les 
mêmes  pôles  et  le  même  axe  que  la  sphère ,  et  qui  la 
divise  en  deux  hémisphères  dont  l'un  se  nomme  Nord, 
Septentrional  ou  iSoréa/ A  cause  du  pôle  qui  s'y  trouve, 
et  l'autre  Sud,  méridional  ou  Austral  par  la  même 
raison.  L'équateur  coupe  l'horizon  aux  points  de 
l'Orient  et  de  l'Occident  vrais  qu'on  nomme  encore 
vrai  Est  et  vrai  Ouest;  il  lui  est  incliné  àous  un  angle 
d'autant  plus  approchant  d'un  droit  que,  suivant  le  lieu 
qu'on  occupe,  Tun  des  pôles  du  monde  est  moins  élevé 
au  dessus  de  Khorizon ,  et  l'autre  pô'e  moins  abaissé*. 


AST 

Les  marine  nomment  encore  Téqùatair  la  ligne  équu 
noaciale  on  simplement  la  ligne. 

9.  L*ÉCLiPTiQUE  est  un  autre  grand  cercle  qui  coupe 
obliquemenl  l'équaleur  sous  un  angle  d*environ  23^28^ 
lequel  se  nomme  Vobliquité  de  l'écliplique» 

Ce  cercle  occupe  le  milieu  d'une  bande  ou  zone  dont 
la  largeur  est  de  dix-huit  degrés  »  et  qu'on  nomme  le 
sodiaqvc.  Le  soleil  ne  s'écarte  jamais  de  rêcliptique 
dans  la  route  qu*il  paraît  parcourir  en  \orlu  do  son 
m«>uTement  propre ,  mais  les  planètes  s*en  éloignent 
tantôt  vers  un  pôle,  tantôt  vers  Tautre  :  lesnnes  plus  et 
les  autres  moins  ;  c'est  pour  cette  raison  que  les  an* 
ciens  astronomes  ont  formé  le  zodiaque  auquel  ils  ont 
donné  une  largeur  suffisante  pour  qu'il  pût  contenir  les 
orbites  des  planètes  qu'ils  connaissaient. 

On  partage  l'écliptique  en  douze  parties  égales  qu'on 
appelle  $ignes.  Le  cercle  étant  supposé  divisé  en  360o, 
chaque  signe  a  une  étendue  de  30"*.  Les  noms  de  ces 
signes ,  ainsi  que  les  époques  de  Tannée  où  le  soleil 
paraît  les  atteindre»  et  les  caractères  par  lesquels  on 
les  représente,  sont  : 

r  Le  Bélier at  mars         \ 

V  Le  Taureau SO  sTril  |  Priotemps. 

n  Les  Gémeaui 21  mal  / 

^  Le  Cancer iâ  Juin  \ 

Q  Le  LioD 23  Juillet         /  Êlé. 

Il)*  La  Vierge..^ 23  août  ; 

A  La  Balance 23  septembre  \  ^ 

n\  Le  Scorpion 24  octobre     >  Automne. 

«^  Le  Saglualre 23  novembre  ; 

%  Le  Capricorne 22  décembre  \ 

s  Le  Verseau 20  Janvier      |  Hiver. 

X  Les  Poissons. . ., 19  février      / 

Les  six  premiers  signes  sont  dans  la  partie  f^epten- 
trionale  de  Técliptique^  et  les  six  derniers  dans  la 
partie  méridionale. 

On  nomme  pointi  équinoxiaux  les  premiers  points 
des  signes  du  bélier  et  de  la  balance  où  l'écliptique 
coupe  l'équateur.  Le  passage  du  soleil  par  le  premier 
de  ces  points  est  pour  nous  le  commencement  du  prin- 
temps .  et  son  passage  par  le  second  est  le  commence- 
ment de  l'automne.  Le  moment  de  ce  passage  s'appelle 
Yéquinoxe,  parce  que  le  soleil  étant  alors  également 
éloigné  des  pôles  du  monde,  se  lève  et  se  couche  ce 
jonr-lâ  aux  vrais  po'nts  d*Est  et  d'Ouest ,  et  qu'alors  la 
durée  du  jour  est  égale  à  celle  de  la  nuit  sur  toute  la 
terre. —  Les  deux  points  de  l'écliptique,  les  plus  éloi- 
gnés de  l'équateur,  se  nomment  les  points  solsticîaux  ; 
Tun  d'eux  répond  au  Commencement  du  cancer,  et 
l'antre  au  commencement  du  capricorne ,  en  prenant 
le  point  éqninoxial  du  bélier  pour  l'origine  des  signes, 
et  en  les  comptant  dans  Vordre  direct,  c'est-à-dire  dans 
Perdre  qu'ils  sont  parcourus  jpar  la  soleil. 
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10.  Les  coldaes  sont  de  grands  cercles  qui  se  cou- 
pent perpendiculairement  aux  pèles  de  la  sphère ,  et 
dont  l'un  passe  par  les  points  équinoxiaux ,  et  l'autre 
par  les  points  solsticiaux  :  ils  divisent  rêcltptique  et 
l'équateur  en  quatre  parties  égales.  On  les  distingue 
par  les  noms  de  colure  des  solstices  et  de  colnre  des 
équinoxes. 

11.  Les  tropiques  sont  deux  petits  cercles  parallèles 
à  l'équateur,  et  qui  touchent  l'écliptique  aux  points 
solsticiaux.  Celui  qui  est  dans  Thémisplière  septen- 
trional  se  nomme  tropique  du  cancer^  et  l'autre  tropi- 
que du  capricorne. 

Dans  le  chemin  que  le  soleil  semble  parcourir  sur 
l'écliptique ,  si  l'on  suit  sa  trace ,  en  ])artant  de  l'un 
des  points  où  ce  cercle  coupe  l'équateur,  on  le  voit 
s'éloigner  de  l'équateur  en  décrivant  chaque  jour,  par 
^'effct  du  mouvement  diurne,  des  cercles  de  plus  en 
plus  petits,  parallèles  à  ce  dernier,  ou  plus  justement 
des  portions  de  spirale  à  peu  près  parallèles.  Parvenu 
à  l'un  des  points  solsticiaux ,  il  décrit  le  cercle  tropique, 
puis  se  rapproche  de  l'équateur,  le  dépasse  pour  aller 
atteindre  l'autre  point  solsticial,  d'où  il  revient  de 
nouveau  vers  l'équateur.  C'est  pour  cette  raison  qu'on 
a  donné  le  nom  de  tropiques  aux  deux  petits  cercles 
qu'il  décrit  à  ces  points  solsticiaux  où  il  parait  retourner 
vers  l'équateur. 

12.  Les  deux  cercles  polaires  sont  les  petits  cer- 
cles décrits  par  les  pdies  de  l'écliptique  pendant  que 
la  sphère  entière  fait  sa  révolution  autour  des  pôles  de 
l'équateur.  Ces  cercles  sont  donc  éloignés  des  pôles  du 
monde  de  23''28'. 

13.  De  tous  les  cercles  dont  nous  venons  de  parler, 
deux  sont  absolument  fixes  par  rapport  à  un  observa- 
teur qu'on  suppose  rester  en  place  :  Ykorizon  et  le  mé- 
ridien; tous  les  autres  partagent  le  mouvement  de  la 
sphère ,  et  conservent  seulement  entre  eux  les  rela- 
tions que  nous  leur  avons  assig:iées.  Si  l'observateur 
change  de  place ,  et  s'avance  vers  l'Est  ou  vers  l'Ouest, 
son  horizon  et  son  méridien  changent  à  la  fois;  s*il 
s'avance  directement  vers  le  Nord  ou  vers  le  Midi ,  son 
horizon  change  et  son  méridien  reste  le  même  :  mais 
dans  toutes  ces  circonstances  les  positions  respectives* 
des  autres  cercles ,  les  uns  par  rapport  aux  autres ,  de^ 
meurent  invarial>les.  Chaque  lieu  terrestre  devant 
avoir  un  méridien  particurier  sur  lequel  se  trouvent  son 
zénith  et  son  nadir,  on  voit  qu'il  faut  considérer  un 
nombre  infini  de  méridiens  allant  tous  se  couper  aux 
pôles  du  monde.  Il  est  également  nécessaire  déconsi- 
dérer d'autres  cercles  que  ceux  qui  composent,  à  pro- 
prement parler,  la  sphère  armillairo ,  car  avec  ces  dix 
cercles  seuls  il  ne  serait  pas  possible  de  fixer  exacte- 
ment la  position  d'un  astre.    ' 

14.  Pour  déterminer  la  position  d'un  point  sur  une 
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9urbica  plane  y  oQ  le  rapporte  ordipairemeqt ,  par  des 
perpendiculaires,  i  deux  axes  risclangulaires  donnés  de 
position.  Sur  une  surface  courbe ,  comme  celle  de  la 
sphère»  ce  moyen  n*ét4nt  pas  pralipable ,  on  fait  choix 
de  deux  grands  cercles  Gxe9«  et  on  leur  rapporte  le 
point  donné  en  faisant  passer  par  ce  point  d'autres  cerr 
des  perpendiculaires  aux  premiers*  Ainsi,  en  choisis- 
sant pour  cercles  0xes  Véquateur  et  le  colure  des  équi- 
noxes ,  s*ii  s'agissait  de  fixer  le  lieu  qu'occupe  une 
étoile  sur  la  voûte  céleste,  il  faudr^^it  imaginer  deu^ 
cercles  passant  par  cette  i^toile  :  Vun  grand,  perpen- 
diculaire à  Téquateur,  et  passant  conséquemment  paf 
les  pélca  du  monde;  Taulre  petit,  perpendiculaire  au 
polure,  et  conséquemment  parallèle  à  Téqualeur.  Il 
est  visible,  en  outre,  qu'on  pourrait  se  dispenser  de 
considérer  ce  petit  cercle  en  le  remplaçant  par  la 
distance,  mesurée  sur  Téquateur,  qui  existe -entre  le 
point  où  le  grand  cercle  coupe  Téquateur  et  le  colure, 
c'est-à-dire  en  le  remplaçant  par  T^rc  de  l'équateuir 
compris  entre  l'un  des  points  équinoxiaux,  pris  pour 
origine  9  et  le  point  où  le  grand  cercle  mené^par  le  pôle 
et  Tastre  coupe  l'équateur.  C'est,  en  effet,  de  cette 
pianière  que  les  astronomes  fixent  la  position  des 
patres,  rapportée  à  l'équaleur.  Le  point  équiqoxial» 
pris  pour  origine,  est  celui  du  bélier,  on  le  désigne  par 
le  même  caractère  r  que  le  signe  ;  la  distance  de  ce 
point  au  cercle  perpendiculaire  de  Tastre ,  mesurée  sur 
l'équateur  et  exprimée  en  degrés,  se  nomme  Tascen- 
siopf  DaoïTB  de  l'astre;  et  la  distance  de  Tastre  à  Téqua- 
^ur,  mesurée  sur -son  cercle  perpendiculaire  et  égale- 
ment exprimée  en  degrés,  se  nomm«  la  déclinaison 
de  Tastre.  Il  ^t  évident  que  deux  astres  occupant  des 
points  différons  de  la  voûte  céleste  ne  sauraient  avoir 
à  la  fois  une  môme  déclinaison  et  une  même  ascension 
droite ,  et  que  dès  lors  ces  deux  élômens  suffisent  com- 
plètement pour  déterminer  leqr  position. 

Iji»  gran Js  cercles  perpendiculaires  à  l'équateur,  sur 
lequel  on  mesure  Tascension  droite  des  astres ,  se  nom*- 
ment  cercles  de  déclinaison.  Ils  ne  diffèrent  des  méri- 
diens que  parce  qu'on  doit  les  considérer  comme  fai- 
sant partie  de  la  voûte  céleste ,  et  se  mouvant  avec 
elle ,  tandis  que  le  méridien  proprement  dit  est  im- 
mobile pour  tous  les  lieux  terrestres  auxquels  il  appar- 
tient (13). 

Les  petits  cercles  parallèles  à  l'équateur  se  nomment 
parallèles  de  déclinaison* 

15.  L  ccliptique,  conservant  nno  position  déterminée 
aur  la  sphère  céleste ,  peut,  tout  aussi  bien  que  l'Equa- 
teur, servir  à  fixer  la  situation  d'un  astre.  Qu'on  ima- 
gine, en  effet,  un  grand  cercle  passant  à  la  fois  par 
les  pôles  de  l'écliptique  et  par  Tastre,  et  coupant,  par 
conséquent,  l'écliptique  en  un  certain  point;  il  est 
i^vident  que  le  lieu  de  Tastre  sera  déterminé  si  l'on 
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çoniiait  :  i^  la  grandeur  de  l'arc  de  ce  grand  cercle 
compris  entre  l'astre  et  récliptique  ;  2^  la  grandeur  fie 
l'arc  de  l'écliptique,  compris  tBntré  le  point  où  le  grand 
cercle  le  coupe ,  et  un  autre  quelconque  de  ses  points 
pris  pour  origine. 

Le  point  pris  pour  origine  est  encore  celui  du  bélier 
ou  de  l'équinoxe  du  printemps;  l'arc  du  grand  cercle 
se  nomme  la  latitude  de  l'astre,  et  Tare  de  l'éclipti- 
que sa  longitude.  Ainsi  la  latitude  d'un  astre  est,  en 
d'autres  termes ,  sa  distance  à  l'écliptique  mesurée  par 
l'arc  du  grand  cercle  qui  passe  par  cet  astre  et  par  les 
pôles  de  Tecliplique  ,  lequel  grand  cercle  s'appelle 
cercle  de  latitude;  et  la  longitude  d'un  astre  est  la 
distance  de  son  cercle  de  latitude  au  premier  point 
du  bélier,  mesurée  par  l'arc  de  Técliptique  compris 
entre  ce  point  et  le  cercle  de  latitude. 

Les  longitudes,  comme  les  ascensions  droites,  se 
comptent  depuis  0*  jusqu'à  360°,  en  allant  d'Occident 
en  Orient. 

La  longitude  et  la  latitude  d'un  astre  sont  donc, 
par  rapport  à  l'écliptique,  ce  que  sont  l'ascensioi) 
droite  et  la  déclinaison  par  rapport  à  l'équateur,  et, 
comme  il  existe  une  relation  déterminée  entre  ces 
deux  grands  cercles ,  il  est  toujours  possible  de  passer 
des  deux  premiers  élémens  aux  deux  derniers ,  et  vice 
versa*  C'est  ce  que  nous  verrons  ailleurs. 

16.  Le  moyen  que  nous  venons  d'expliquer  de  fixer 
le  lieu  d'un  astre  sur  la  sphère  céleste ,  i  l'aide  d'un 
grand* cercle  perpendiculaire  à  un  autre  grand  cercle 
donné  de  position,  est  encore  employé  par  rapport  à 
l'horizon.  On  nomme  cercles  verticaux  tous  les  grands 
cercles  qui  passent  par  les  pôles  de  l'horizon ,  c'est-A- 
dire ,  par  le  zénith  et  par  le  nadir  (6)  ;  ces  grands 
cercles  servent  à  mesurer  la  hauteur  ou  l'élévation 
d'un  astre  au  dessus  de  l'horizon ,  et  cette  hauteur, 
qui  est  l'arc  vertical  compris  entre  l'astre  et  ^horizon, 
combinée  avec  la  distance  du  cercle  vertical  à  un  point 
choisi  de  l'horizon,  tel  que  l'un  des  quatre  points  car- 
dinaux (7)  fixe  la  position  qu'occupa  l'astre  au  moment 
même  du  l'observation . 

.On  prend  ordinairement. pour  origine  de  l'arc  de  l'ho- 
rizon le  point  du  yrai  Nord  ou  celui  du  vrai  Sqd  (7), 
et  l'on  nomme  azimut  la  partie  de  l'arc  comprise  en- 
tre ce  point  et  le  vertical  de  l'astre  {P^oy,  aïimut)  j 
cependant,  lorsqu'on  observe  un  astre  au  moment  môme 
où  il  est  à  rhorizon,  ce  sont  les  points  d'Est  ou  d'Ouest 
qu'on  prend  pour  origine ,  et  alors  l'arc  de  l'horizon 
compris  entre  l'un  de  ces  points  et  l'astre  prend  le  nom 
d'amplitude  (f^oy,  ce  mol).  Dans  tous  les  cas,  le  cercle 
vertical  qui  passe  par  les  points  d'£st  et  d^Ouest,  se 
nomme  le  premier  vertical. 

Avant  de  faire  l'application  de  ce  qui  précède  aux  phè- 
nomèDes  astronomiques,  il  est  essentiel  d'examiner  coot< 


meot  bh  trÉf»p6rte  snr  la  terre  les  cercles  de  la  sphère 
céleste,  et  quel  est  alors  leur  usage  pour  déterminer  là 
position  des  divers  points  de  ce  globe? 

17.  La  terre.  Puisqu'on  peut  considérer  notre  globe 
comme  une  petite  sphère,  placée  au  centre  de  la  sphère 
céleste  et  possédant  un  axe  commun  avec  celle-ci,  tous 
les  plans  des  grands  cercles  de  cette  derrière  passent 
nécessairement  par  le  centre  de  la  terre  et  déterminent, 
par  leurs  intersections  avec  sa  surface,  des  cercles  ter- 
restres qui  se  trouvent  dans  les  mêmes  plans  que  les 
cercles  célestes,  et  qui  ont  pour  centre  le  centre  même 
du  globe  terrestre. 

Ainsi,  les  plans  de  Vhorizon ,  des  méridiens  et  de 
Véquateur,  coupent  chacun  la  terre  eh  deux  hémisphè- 
res, projettent  à  sa  surface  des  cercles  auxquels  on 
donne  respectivement  les  mêmes  noms,  et  ont  un  centre 
commun  qui  est  celui  de  la  terre.  Quant  aux  petits  cer- 
cles parallèles  à  Téqualeur,  on  les  projette  également 
sur  la  surface  terrestre  en  imaginant  une  infinité  de 
rayons,  menés  du  centre  commun  à  tous  les  points  d*un 
petit  cercle  céleste;  la  suite  des  points  terrestres  résul- 
tant de  Fintersection  de  ces  rayons  par  la  surface  de  la 
terre,  forme  le  petit  cercle  terrestre  correspondant. 

Les  points  où  Taxe  commun  de  la  sphère  céleste  et 
de  la  terre  rencontre  la  surface  de  cette  dernière  sont 
les  pôles  de  la  terre }  on  leur  donne  respectivement  les 
mômes  dénominations  (5)  qu'aux  pôles  célestes  opposés. 

18.  L'équateur  et  les  méridiens  terrestres  servent  à 
déterminer  la  situation  des  divers  points  de  la  surface 
de  la  terre,  àe  la  même  manière  que  Téquateur  céleste 
et  les  cercles  de  déclinaison  (14)  servent  à  fixer  la  si- 
tuation des  astres.  Ainsi,  après  avoir  fait  choix  d'un 
premier  méridien,  afin  d*avoir  un  |>oint  fixe  sur  Téqua- 
teur  terrestre,  d*où  l'on  puisse  compter  la  grandeur  de 
ses  arcs,  un  point  quelconque  terrestre  6e  trouve  com- 
plètement déterminé  lorsqu'on  connaît  :  !<>  la  distance 
de  ce  point  à  Téquateur ,  mesurée  sur  son  méridien 
particulier  ;  2^  la  distance  du  méridien  du  point  au  pre- 
mier méridien,  mesurée  par  Tare  de  Téquateur  compris 
entre  ces  deux  méridiens.  La  première  distance  est  ce 
qu'on  nomme  la  latitude  du  point;  la  seconde  est  ce 
qu'on  nomme  sa  longitude.  Il  est  important  de  ne  pas 
confondre  les  latitudes  et  les  longitudes  terrestres  avec 
les  latitudes  et  les  longitudes  célestes;  ces  dernières  se 
rapportent  à  Técliptique  (15)  et  n'ont  aucune  analogie 
avec  les  premières,  qui  sont  strictement,  par  rapport 
aux  lieux  terrestres,  ce  que  sont  les  déclinaisons  et  les 
ascensions  droites  par  rapport  aux  lieux  célestes. 

19.  Le  choix  du  premier  méridien  est  nécessaire- 
ment arbitraire,  aussi  les  géographes  de  chaque  nation 
ne  s'accordent  guère  sur  ce  sujet.  Les  Français  considè- 
rent comme  premier  méridien  celui  de  Paris,  ou  plus 
exactement  celui  de  V  Observatoire  ie  PariB;  tes  An^ 
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glais  comptent  du  méridien'  de  Greenwich,  etc.,  etc. 
Cette  dissidence  est  d'ailleurs  sans  inconvénient;  car 
il  est  évident  qu'on  connaîtra  la  longitude  d'un  point  de 
la  terre,  lorsqu'on  connaîtra  lA  dislance  équatoiialede 
son  méridien  au  méridien  de  tout  autre  point  déterminé* 
Par  exemple,  les  longitudes  rapportées  au  méridien  de 
Greenwich  pourront  être  facilement  rapportées  au  mé- 
ridien de  Paris,  parce  que  la  dislance  équatorialè  de  ces 
deux  méridiens  est  connue. 

Le  grand  problème  du  navigateur  est  de  trouver  la 
latitude  et  la  longitude  du  lieu  où  il  se  trouve.  Quoiqutt 
cette  question  ne  soit  pas  ici  notre  objet,  nous  indique- 
rons sommairement  sur  quels  principes  repose  sa  so- 
lution. 

20.  Soii  ekp  {pL  IV, /ijf.  1)  le  méridien  terrestre 
d*un  point  A  de  la  surface  de  la  terre,  et  MZ'M'  te  mé- 
ridien céleste  correspondant.  Le  point  Z,  déterminé  par 
une  perpendiculaire  au  plan  de  l'horizon,  ou  par  le  fit 
aplomb,  sera  le  zénith  de  A  (6);  et  si  T£  représente 
Tinterseclion  du  plan  de  Téqualeur  avec  celui  du  mé- 
ridien, l'arc  Ae,  distancé  du  point  A  au  point  e,  où  le 
méridien  coupe  l'équateur,  sera  la  latitude  de  A.  Or, 
cet  arC  ke  mesure  l'angle  ATe,  lequel  peut  être  aussi 
mesuré  par  l'ai'C  Z£  du  méridien  céleste,  compris  entre 
le  zénith  Z  et  le  point  £  de  FéqualeUr  céleste;  ainsi, 
les  arcs  Ae  et  ZE  auront  le  même  nombre  de  degrés, 
et  il  suffira  de  mesurer  dans  le  ciel  Tare  ZE,  pour  con- 
naître l'arc  terrestre  Ae.  Mais  si  le  point  j9  est  l'un  des 
pôles  de  la  terre  et  le  point  P  le  pôle  céleste  corres- 
pondant, l'arc  PE  compris  entre  ce  pôle  et  l'équateur, 
est  égal  au  quart  de  la  circonférence,  ou,  ce  qui  est  la 
même  chose,  est  un  arc  de  90^;  il  en  est  de  même  de 
Tare  IWy  compris  entre  le  zénith  et  l'horion;  ainsi, 
EP=rZM',  et  si  TonVetranche  de  chacun  de  ces  arcs 
lare  ZP ,  qui  leur  est  commun  ,  il  reste  évidemment 
£Z=PM%  d  où  n  résulte  que  la  latitude  d'un  lieu  ter- 
restre est  égale  à  la  hauteur  du  pôle  au  dessus  de  l'ho- 
rizon ,  car  l'arc  PM^  est  précisément  cette  hauteur. 

La  hauteur  du  pôle  se  détermine  par  le  moyen  des 
étoiles  qui  Tavoisinent,  cpmme  nous  le  verrons  ailleurs. 

{f^OfJ.  LATITUDE.) 

21.  Si  la  latitude  peut  toujours  être  trouvée  sans 
difficulté,  au  moyen  d*une  observation  astronomique,  il 
n'en  est  pas  de  môme  de  la  longitude,  dont  la  recherche 
forme  un  problème  aussi  importantque  difficile  à  résou- 
dre. Nous  allons  seulement  montrer  ici  que  la  question 
est  la  même  que  cellede  trouver  les  heures  difièrentes, 
comptées  au  même  instant ,  sur  deux  points  difTérens 
de  la  terre.  Nous  avons  dit  (7)  qu'il  est  midi  pour  un 
point  quelconque  de  la  terre,  lorsque  le  soleil  passe  à  son 
méridier  supérieur;  mais,  deux  points  terrestres  dif- 
férons ne  peuvent  avoir  midi  au  même  instant  absolu 
à  moms  qu  ils  n'aient  le  même  demi^méridien  ;  si  le 
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premier  est  à  l'orient  du  second,  il  a  midi  avant  lui  ;  s'il 
est  à  son  occident,  il  a  midi  après  lui.  Par  exemple,  si 
l'on  sait  qu'un  des  deux  points  a  midi,  tandis  que  l'au- 
tre ne  compte  encore  que  neuf  heures  du  matin  ,  on 
peut  en  conclure  que  le  soleil  mettra  une  durée  de  trois 
heures  pour  passer  du  méridien  du  premier, point  au 
méridien  du  second.  Or,  le  soleil  exécute,  avec  toute  la 
sphère  céleste,  sa  révolution  en  vingt»quati  c  heures,  ou 
parcourt  en  vingt-quatre  heures  un  cercle  parallèle  à 
Téquatenr;  il  parcourt  donc  en  trois  heures  la  huitième 
partie  de  ce  cercle,  c'est-à-dire  un  arc  égal  à  la  hui- 
tième partie  de  360^ ,  savoir  ,  un  arc  de  45^;  donc  les 
deux  méridiens  ont  des  longitudes  qui  difTèrent  dé  45''; 
car  l'arc  du  cercle  parallèle  décrit  par  le  soleil,  et  qui 
se  trouve  compris  entre  les  méridiens,  a  le  même  nom- 
bre de  degrés  que  l'arc  de  Téquateur^  intercepté  entre 
ces  méridiens,  puisque  deux  méridiens  quelconques  cou- 
pent nécessairement  l'équaleur  et  tous  les  petits  cercles 
qui  lui  sont  parallèles  en  parties  proportionnelles.  Donc, 
enGn,  si  l'on  choisit  pour  premier  méridien  celui  où  il 
est  midi,  on  dira  que  la  longitude  du  second  méridien 
est  de  45^,  et  qu'elle  est  occidentale^  parce  que  ce  mé- 
ridien est  à  Toccident  du  premier.  En  faisant  un  choix 
inverse,  la  longitude  sera  toujours  de  45°,  mais  elle  se 
nommera  orientale. 

Les  longitudes,  comme  on  le  voit,  ne  se  comptent 
que  de  0  à  180  degrés,  à  partir  du  premier  méridien 
à  sa  droite  et  à  sa  gauche.  C'est  pour  éviter  toute  er- 
reur que  la  longitude  des  méridiens  situés  à  Test  du 
premier  est  nommée  orientale^  et  que  celle  des  méri- 
diens situés  à  l'ouest  est  dite  occidentale, 

22.  Ce  qui  précède  montre  suffisamment  que  toute 
la  question  de  la  longitude  consiste  à  trouver  les  heures 
difTérentes  qui  ont  lieu,  au  même  instant^  dans  l'endroit 
où  l'on  se  trouve  et  au  premier  méridien.  L'heure  de 
l'endroit  peut  se  conclure  directement  de  certaines  ob- 
servations ;  quant  à  celle  du  premier  méridien,  on  l'ob- 
tient au  moyen  des  montres  marines^  ou  on  la  déduit 
des  phénomènes  célestes,  (^oy,  longitude.) 

23.  La  plupart  des  observations  que  l'on  fait  à  bord 
d'un  navire  s'efifectuent  en  prenant  l'horizon  pour  cer- 
cle fixe  (16),  et  il  importe,  dans  uue  foule  de  circon- 
stances, de  distinguer  la  ligne  où  le  ciel  et  la  terre 
semblent  se  confondre  (1)  d'avec  le  véritable  horizon 
de  la  sphère  céleste.  Pour  cet  eiïet,  on  considère  trois 
espèces  d'horizons  : 

L'horizon  rationnel  ou  astronomique  est,  comme  nous 
l'avons  déjà  défini  (6),  un  grand  cercle  de  la  sphère 
céleste,  dont  le  plan  passe  par  le  centre  delà  terre  et 
qui  a  pour  pôles  le  zénith  et  le  nadir. 

L'horizon  $enêible  ou  apparent  est  un  plan  que  l'on 
suppose  toucher  la  surface  de  la  terre  et  que  Ton  con- 
{QJt  parallèle  à  rborij^ou  rc^tioimel.  Cet  |iorizon  partage 
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la  sphère  céleste  eo  deux  parties  inégales;  mais  le  rayon 
de  la  terre  n'étant  qu'un  point  par  rapport  à  l'immense 
distance  des  étoiles  fixes,  toutes  les  fois  qu'il  s'agît  de 
ces  astres,  on  peut  supposer  rigoureusement  que  l'ho- 
rizon sensible  se  confond  avec  l'horizon  rationnel  :  ainsi 
pour  l'observateur  placé  au  point  D  {pL  IV,  fig.  4),  à 
la  surface  de  la  terre  et  dont  l'horizon  rationnel  est 
selon  la<.droite  AB,  tandis  que  son  horizon  sensible  est 
selon  la  droite  A'B' ,  les  points  A  et  A'  de  la  sphère 
céleste  ne  seront  qu'un  seul  et  même  point,  parce  que 
l'arc  A  A^  ou  le  rayon  terrestre  DT  qui  le  détermine  n'a 
aucune  grandeur  comparable  avec  le  rayon  AT  de  la 
sphère  céleste. 

L'horizon  visible  n'est  autre  chose,  en  géographie^ 
que  l'étendue  de  la  terre  ou  de  la  mer,  qu'on  peut  aper- 
cevoir en  regardant  autour  de  soi  autant  que  la  vue  peut 
s'étendre.  La  grandeur  de  cet  horizon  n'est  pas  toujours 
la  même»  car  il  est  évident  que  plus  l'œil  est  élevé,  plus 
l'horizon  doit  être  grand.  Un  observateur,  placé  sur  le 
sommet  d'une  haute  montagne,  découvre  nécessaire- 
ment une  plus  grande  étendue  de  pays  que  lorsqu'il 
est  dans  une  plaine,  et  en  mer,  par  exemple,  la  vigie 
découvre  la  terre  du  haut  d'un  màt,  avant  qu'elle  puisse . 
être  visible  pour  ceux  qui  sont  sur  le  pont  du  vaisseau. 
Si  l'on  imagine,  dans  la/!jf.  4,  p/.IV»  que  l'œil,  au  lieu 
d'être  placé  en  D,  où  son  horizon  sensible  est  A'B\soit 
placé  en  £  au  dessus  de  la  surface  de  la  terre,  son  ho- 
rizon visible  dépassera  l'horizon  rationnel  AB,  puisqu'il 
apercevra  sur  la  sphère  céleste  des  points  A'^B'^,  d'au- 
tant plus  au  dessous  de  l'horizon  rationnel  que  le  point  E 
sera  plus  élevé.  En  mer,  où  l'on  observe  la  hauteur  des 
astres  par  rapport  à  l'horizon  visible,  ou  par  rapport  à 
la  ligne  EA'^  ces  hauteurs  sont  toujours  trop  grandes, 
et  l'on  voit  aisément  à  l'inspection  de  la  figure  qu'il 
faut  les  diminuer  de  l'arc  AA^^  pour  avoir  les  vérita- 
bles hauteurs  au  dessus  de  l'horizon  rationnel,  (^o^. 

DÉPRESSION.) 

24.  C'est  ici  le  lieu  de  signaler  deux  autres  causes, 
qui  concourent,  avec  la  dépression  de  I  horizon,  pour 
faire  paraître  la  hauteur  des  astres  différente  de  ce 
qu'elle  est  en  réalité.  Ces  deux  causes  sont  la  réfraction 
et  la  parallaxe, 

25.  De  la  réfraction.  On  nomme  réfraction  astro* 
nomique  la  déviation  qu'éprouvent,  en  traversant  l'at- 
mosphère terrestre,  les  rayons  lumineux  émanés  des 
astres  et  dont  l'effet  est  d'augmenter  en  apparence  la 
hauteur  des  corps  célestes  au  dessus  de  l'horizon.  Ce 
phénomène  résulte  de  la.  propriété  que  possède  tout 
rayon  lumineux  de  changer  de  direction  lorsque,  après 
avoir  traversé  un  milieu  quelconque,  il  en  rencontre 
obliquement  un  autre  d'une  densité  différente.  Ainsi, 
les  rayons  des  astres,  depuis  leur  entrée  dans  l'atmo-  ■ 
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dnrerses  couches  d'air  atmosphérique,  lesquelles  sont 
autant  de  milieux  d'une  densité  d'autant  plus  grande 
qu'elles  sont  plus  proches  de  la  surface  de  la  terre, 
éprouvent  une  suite  de  déviations  ou  de  réfractions 
partielles,  qui  leur  font  contracter  une  courbure  plus 
ou  moins  considérable  ;  et,  comme  la  vision  d'un  objet 
s'effectue  toujours  dans  la  direction  du  rayon  incident 
à  l'œil,  nous  apercevons  un  astre  dans  la  direction  du 
dernier  élément  de  la  courbe  de  son  rayon  lumineux,  ou 
dans  la  direction  de  la  tangente  à  cette  courbe  au  point 
où  elle  rencontre  l'œil.  Soit,  par  exemple, TI  {pL  lY, 
fig.  2),  le  rayon  de  lumière  émané  d'un  astre  situé  en 
T  sur  la  voûte  céleste  :  à  son  entrée  en  I  dans  l'atmo- 
sphère de  la  terre,  ce  rayon  commence  à  dévier  de  sa 
direction  primitive,  et  il  ne  parvient  en  D  à  l'œil  d'un 
observateur  qu'après  s'être  courbé  suivant  ID  ;  or,  si 
DS  représente  la  tangente  de  la  courbe  ID  au  point  D, 
c'est  suivant  cette  tangente  qu'aura  lieu  la  vision,  c'est- 
i*dire  que  l'observateur  rapportera  l'astre  en  S  sur  la 
voûle  céleste  au  lieu  de  le  rapporter  en  T.  La  hauteur 
apparente  de  Tastre  surpassera  donc  la  hauteur  vraie 
de  la  grandeur  de  l'arc  TS. 

L'influence  de  la  réfraction,  assez  grande  sur  les  as- 
tres près  de  T  horizon  pour  les  faire  paraître  au  dessus 
lorsqu'ils  sont  au  dessous,  puisqu'elle  augmente  alors 
leur  hauteur  d'environ  33'^  diminue  à  mesure  qu'ils 
s'élèvent  vers  le  zénith  ;  au  zénith,  où  le  rayon  lumi- 
neux traverse  perpendiculairement  les  diverses  couches 
d'air  atmosphérique,  elle  est  entièrement  nulle.  On  a 
construit  des  tables  qui  indiquent  ce  qu'il  faut  retran« 
cher  de  chaque  hauteur  observée  pour  obtenir  la  hau- 
teur vraie.  (J^oy,  RÉniACTiofi.) 

26.  De  la  parallaxe.  Le  mouvement  diurne  (3)  des 
astres  s'eflectuant  autour  de  l'axe  et  du  centre  de  la 
terre,  et  non  autour  de  l'œil  de  l'observateur  placé  à  sa 
surface ,  il  en  résulte  qu'à  moins  qu'un  astre  ne  soit  à 
une  distance  tellement  grande  que  le  globe  terrestre 
puisse  être  considéré  comme  un  point  dans  l'espace, 
un  observateur  ne  voit  pas  cet  astre  dans  la  situation 
réelle  qu'il  occupe,  par  rapport  au  centre  de  la  sphère 
céleste.  Pour  faire  comprendre  l'effet  de  cette  illusion, 
soit  C  {pi.  IV,  fig.  5)  le  centre  de  la  terre,  et  ZM  une 
partie  de  la  circonférence  de  la  sphère  céleste.  Si  un 
observateur,  placé  en  A  sur  la  surface  de  la  terre,  re- 
garde une  étoile  Gxe  K  à  Thôrizon,  il  aura  le  même 
aspect  que  s'il  était  placé  au  centre  C,  parce  que  les 
deux  horizons  ÂK  et  CM  se  confondent  ensemble  (23)  ; 
s'il  regarde  au  contraire  une  planète  £,  dont  la  distance 
CE  est  comparable  avec  le  rayon  ÂC  de  la  terre,  il  est 
évident  que  le  point  K  de  la  voûte  céleste  auquel  il  la 
rapportera,  ne  sera  pas  le  même  que  le  point  I  de  cette 
même  voûte  auquel  il  la  rapporterait,  s'il  était  placé  au 
centre  C,  Or,  ce  point  I  est  le  lieu  véritable  de  la  pla- 
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nète,  car  tous  les  grands  cercles  qu'on  imagine  sur  la 
sphère  céleste  pour  déterminer  la  position  des  astres 
ont  le  centre  C  de  la  terre  pour  centre  commun,  et  c'est 
donc  exclusivement  par  rapport  à  ce  centre  qu'il  faut 
rapporter  tous  les  mouvemens  des  astres.  Ainsi,  pour  ' 
avoir  la  véritable  position  de  la  planète  £,  il  faut  réduire 
son  lieu  apparent  K  à  son  lieu  réel  I,  c'est-à-dire  qu'il 
faut  augmenter  sa  hauteur  apparente  au  dessus  de  Tho- 
rizon  de  l'arc  Kl.  C'est  cet  arc  RI  qu  on  nomme  îa 
parallaxe. 

A  mesure  qu  un  astre  s'élève  au  dessus  de  l'horizon» 
l'arc  Kl  ou  l'angle  C£A  qu'il  mesure  diminue  ;  et  enGn 
il  s'anéantit,  si  l'astre  parvient  au  zénith  Z,  parce  que 
alors  les  deux  rayons  visuels  CF  et  AF  se  confondent. 
Cet  angle  est  le  plus  grand  possible,  lorsque  l'astre  est 
à  l'horizon  oti  en  £  ;  on  le  nomme,  dans  ce  cas,  parais 
laxe  horizontale.  Dans  tous  les  autres  cas,  il  prend  le 
nom  de  parallaxe  de  hauteur. 

L'inspection  de  la  figure  montre  suffisamment  ^u'un 
autre  astre  e,  également  à  l'horizon,  mais  plus  éloigné 
de  la  terre  que  Tastre  £,  a  une  parallaxe  horizontale 
Cck  plus  petite  que  celle  de  ce  dernier,  et  Ton  com- 
prend que  la  parallaxe  horizontale  d'un  astre  et  sa  dis- 
tance au  centre  de  la  terre  sont  deux  quantités  telle- 
ment liées  ensemble  qu'il  suffit  de  connaître  Tune  pour 
connaître  l'autre,  puisque  te  triangle  A£G  est  rectangle. 
Quoi  qu'il  en  soit,  l'effet  de  la  parallaxe  est  do  faire 
paraître  les  astres  moins  élevés  au  dessus  de  l'horizon 
qu'ils  ne  le  sont  en  réalité,  et  elle  agit  conséquemment 
en  sens  contraire  do  la  dépression  et  de  la  réfraction  .1 

Le  soleil,  quoique  éloigné  de  la  terre  de  plus' de  trente 
millions  de  lieues,  eh  est  incomparablement  plus  près 
que  les  étoiles  fixes,  aussi  sa  parallaxe  horizontale  est- 
elle  moyennement  do  8'',8.  Cette  quantité  est  assez  pe- 
tite pour  qu'on  puisse  la  négliger^  dans  les  cas  où  l'on 
n'a  pas  besoin  d'une  grande  précision;  mais  la  paral- 
laxe de  la  lune,  qui  dépasse  quelquefois  l'',  doit  toujours 
être  prise  en  considération,  (^oi^.  parallaxe.) 

27.  De  la  mesure  du  temps.  Le  soleil  étant  le  plus 
remarquable  de  tous  les  corps  célestes,  et  sa  présence 
au  dessus  de  l'horizon  déterminant  la  durée  du  jour,  il 
était  naturel  de  prendre  le  mouvement  de  cet  astre 
pour  la  mesure  du  temps  ;  c'est  aussi  ce  qui  a  été  fait , 
dans  tous  les  siècles,  par  tous  les  peuples  du  monde. 
L'intervalle  compris  entre  deux  passages  consécutifs 
du  soleil  au  méridien  d'un  point  quelconque  de  la  terre, 
est  ce  qu'on  nomme  le  jour  astronomique  ;  cet  inter- 
valle se  divise  en  vingt-quatre  parties  égales,  nommées 
heures;  Theure  se  subdivise  en  soixantes  minutes;  la 
minute  en  soixante  secondes;  la  seconde  en  soixante 
tierces ,  et  ainsi  de  suite.  Dans  l'usage  civil,  le  com- 
mencement du  jour  est  Tinstant  où  le  soleil  passe  à  la 
partie  inférieure  du  méridien,  celle  où  est  le  nadir; 
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matei  pour  les  astroDom089  ce  commenoemeot  est  Tm- 
sUnt  où  le  soleil  passe  à  la  parlie  supérieure  du  méri- 
diao»  celle  où  est  le  zénith;  c'est-à-dire  que  Je  jour  as- 
tronomique se  compte  d'un  midi  à  l'autre  et  de  0  heure 
à  Tîogt-quatre  beurest  tandis  que  le  jour  civil  se  compte 
d'un  minuit  à  l'autre  et  qu'il  est  divisé  en  deux  périodes 
de  douze  heures  chacune,  dont  Tune  commence  à  mi- 
nuit et  finit  à  midi»  et  dont  l'autre  commence  à  midi  et 
finit  au  minuit  suivant.  Ainsi,  lorsque  nous  comptons, 
par  exemple,  le  3  février,  cinq  heures  du  matin,  les 
astronomes  comptent  le  2  février,  dix-sept  heures,  et 

ainsi  de  suite. 

Les  premiers  observateurs  s'aperçurent  bientôt  que 
le  jour  solaire  n'est  pas  toujours  de  même  durée,  ou 
que  l'intervalle  de  temps  écoulé  entre  deux  passages  du 
soleil  au  mèma  méridien  supérieur,  n  est{>as  constam- 
ipent  uniforme,  d'où  il  suit  qu'en  divisant  chaque  jour 
en  vingtpquatre  heures  égales,  ces  heures  n'ont  pas  tous 
les  joiirs  la  même  grandeur,  j^our  obtenir  une  mesure 
uniforme  du  temps,  il  fallut  donc  ou  chercher  une 
moyenne  entre  ces  jours  variables ,  ou  rapporter  le 
temps  à  quelque  autre  mouvement  céleste  plus  régulier 
que  celui  du  soleil  ;  ce  mouvement  plus  régulier  est  ce- 
lui des  étoiles  fixes. 

28.  On  nomme  jour  sidéral  rintervalle  de  temps 
écoulé  entre  deux  passages  consécutifs  d'une  même 
étoile  fixe  au  méridien  supérieur  ;  cet. intervalle»  qui  est 
la  durée  d'une  révolution  complète  de  la  sphère  céleste, 
étant  toujours  le  même,  devient  la  mesure  la  plus  par- 
faite, que  nous  puissions  avoir  du  temps  ;  on  le  divise, 
comme  le  jour  solaire,  en  vingt-quatre  heures  égales 
entre  elles,  et  chacune  de  ces  heures  se  subdivise  de 
même  que  l'heure  solaire,  en  minutes,  secondes,  etc. 
Sans  entrer  dans  des  détails  étrangers  à  notre  objet, 
nous  pouvons  supposer  qu'on  ait  construit  un  instrument 
ou  horloge,  capable  d'indiquer  exactement  les  subdivi- 
alons  du  jour  sidéral,  et  considérer  la  grandeur  de  ce 
jour  comme  une  quantité  absolue,  à  laquelle  nous  rap- 
porterons la  durée  de  tous  les  phénomènes  astronomi- 
ques. 

Or,  si  le  soleil  et  une  étoile  passent  en  même  temps 
au  méridien  un  jour  déterminé,  il  est  évident  que  le  len- 
demain, lorsque  l'étoile  reviendra  au  même  méridien, 
le  soleil  n'y  sera  pas  encore,  puisqu'on  vertu  de  son  mou- 
Toment  propre  (3)  il  s'est  écarté  de  l'étoile  en  sens  in- 
verse du  mouvement  de  la  sphère  céleste  ;  ce  ne  sera 
donc  qu'après  un  certain  temps  que  le  soleil  parviendra 
au  méridien  :  et  si  l'on  compare  chaque  jour  le  soleil  à 
la  même  étoile,  on  verra  de  jour  en  jour  s'accroître  l'in- 
tervalle de  leurs  passages  au  même  méridien,  jusqu'à 
ce  que  la  soleil  ayant  accompli  une  de  ses  révolutions 
périodiques  se  retrouve  sur  le  même  cercle  de  décli- 
naison que  rétoile»  et  revienne  conséquenunent  pas« 


ser  au  même  instant  qu'elle  par  le  même  méridien* 
C'est  par  des  observations  analogues  eUn  comparant 
chaque  jour  la  durée  d'une  révolution  diurne  de  la 
sphère  avec  l'intervalle  de  deux  passages  successifs  du 
soleil  au  même  méridien,  qu'on  a  reconnu  que  la  gran- 
deur du  jour  solaire  ,  d'ailleurs  toujours  plus  grande 
que  celle  du  jour  sidéral,  varie  entre  des  limites  fixes 
et  que  sa  valeur  moyenne  est  de  24**  3"  56',  554  de 
teoips  sidéral. 

29.  La  difficulté  de  se  servir  du  jour  sidéral  pour  les 
usages  civils,  jointe  à  la  nécessité  d'avoir  une  mesure 
uniforme,  ont  fait  imaginer  de  prendre  le  jour  solaire 
moyen  pour  unité  fondamentale.  Ce  jour  moyen,  divisé 
en  vingt-quatre  heures  égales,  puis  subdivisé  en  minu- 
tes, secondes,  etc.,  a  l'avantage  de  pouvoir  servir  à  ré- 
gler les  instrumeus  destinés  à  marquer  les  heures  et  de 
ne  s'écarter  jamais  assez  du  jour  solaire  réel,  pour  qu'il 
ne  puisse  être  sensiblement  confondu  avec  lui.  On  sup- 
pose donc  qu'un  soleil  fictif  se  meut  uniformément  sur 
Téquateur  et  achève  sa  révolution  sur  ce  cercle,  exac- 
tement dans  le  même  temps  que  le  soleil  réel  achève  la 
sienne  sur  Téclip tique.  De  cette  manière,  en  admettant 
que  le  soleil  fictif  parle  de  Téquinoxe  du  printemps  en 
même  temps  que  le  soleil  réel,  on  dit  qu'il  est  midi 
moyen,  toutes  les  fois  que  ce  soleil  moyen  passe  par  le 
méridien,  et  si,  à  cet  instant,  le  soleil  réel  est  plus  ou 
moins  avancé,  en  sorte  qu'il  soit  plus  ou  moins  iemidi 
vrat,  la  différence  exprimée  en  parties  du  temps  moyen 
se  nomme  V équation  du  temps, 

30.  D'après  ce  qui  précède,  il  est  donc  essentiel  de 
considérer  trois  espèces  de  tenaps  :  le  temps  sidéral,  le 
temps  solaire  vrai  et  le  temps  solaire  moyen,  heê  uni- 
tés de  ces  temps  sont  respectivement  le  jour  sidéral^ 
le  jour  solaire  vrai  et  le  jour  solaire  moyen;  lesquels 
jours  se  divisent  chacun  en  vingt-quatre  heures.  Les 
heures  sidérales  et  les  heures  solaires  moyennes  sont 
respectivement  égales  entre  elles  et  uniformes  ;  mais 
les  heures  solaires  vraies  ne  sont  égales  que  pour  un 
même  jour  :  elles  varient  de  grandeur  d'un  jour  à 
l'autre. 

31.  Le  temps  moyen  est  maintenant  généralement 
adopté  pour  les  usages  civils  comme  pour  les  usages  as- 
tronomiques ;  non  seulement  les  horloges  publiques  sont 
réglées  sur  ce  temps,  il  sert  encore  exclusivement  aux 
indications  des  phénomènes  célestes,  que  donne  chaque 
année  le  Bureau  des  Longitudes,  dans  la  Connaissance 
des  Temps.  AwM,  dans  tout  ce  qui  va  suivre,  nous  pren- 
drons le  jour  solaire  moyen  pour  unité,  et  nous  com- 
mencerons d'abord  par  lui  rapporter  la  grandeur  du  jour 
sidéral,  qu'il  est  utile  de  connaître  dans  une  foule  de 
circonstances.  Nous  avons  dit  ci-dessus  que  la  grandeur 
du  jour  solaire  moyen,  exprimée  en  temps  sidéral,  est 
de  24**  JC'ôe'i  555;  or,  cette  j^randeur  étant  égale- 
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mmil  de  yiagt-qiuilre  heiirei  8ol«ire»  moyeoDM,  pour 
trouver  en  heures  solaires  moyennes  la  grandeur  du 
jwur  sidéral»  il  faut  établir  celte  proportion  : 

Si  s  4^  s**  56%  555  tempi  iidérat,  te  téduUeM  A  94^  ttmpt 
WÊ09en,  S4^  tUtétmlei  9$  réduiiem  a 


S4  X  U 


24^  3'  56",  555 


S3^  se»  4%  0907 


AiBsi  la  durée  du  jour  sidéral  est  de  2Z^  Sa"  4',  0907 
de  temps  moyen,  et  par  suite  une  heure  sidérale  vaut 
0^  68*  50%  17  de  temps  moyen. 

32»  La  durée  de  h  révolution  périodique  du  soleil 
est  une  de  celtee  qu*il  était  le  plus  important  de  fixer» 
puisqu'elle  règle  les  saisons  et  constitue  Vamnée^  cette 
hftse  indispensable  de  toutes  les  détarminationa  bisto- 
riqees.  Or, en  observant  exactement  le  temps  écoulé  de- 
puis le  passage  du  soleil  au  point  équinoxial  jusqu'à  son 
retour  au  mtoe  point,  ou  a  trouvé  que  ki  durée  de  ce 
tempe  n'est  pas  loujoars  la  môme»  maie  qu'elle  oscille 
anloiir  d'une  valeur  moyenne  »  qui  se  compose  de 
365^  &^  48*  47%  6;  c'est  cette  valeur  qu'on  nomme 
l'omare  tropi^e.  Si»  an  lieu  de  rapporter  la  marche  du 
soleil  au  point  équinoxial»  on  la  rapporte  à  une  étoile 
fixe»  on  trouve  que  ta  durée  complète  d'une  révolution 
du  soieil»  eu  son  retour  à  la  même  étoile»  se  compose 
de  365i  6^  9"  7%  50»  p^iode  qu'on  nomme  Vmmie 
sidéraU.  Pour  se  rendre  compte  de  la  différence  de  cea 
deux  annéest  il  devient  nécessaire  d'examiner  plus  par- 
ticuliàremeeC  les  mouvemens  du  soleil  que  noua  m 
Tavons  fait  jusqu'ici. 

33.  Du  toUil.  —  Nous  avons  déjà  dit  que  le  meuve-, 
ment  propre  du  soleil  a  lieu  sur  l'écliptique  (9),  grand 
cercle  qui  coupe  l'éqoateur  en  deux  points  opposés 
et  qui  lui  est  incliné  d'environ  23^  28' .  Ce  mouvement 
s'effectue  en  sens  inverse  du  mouvement  diurne  coni-< 
mon  à  tous  les  astres,  c'est-à-dire  d'occident  en  orient, 
selon  l'ordre  des  signes  que  le  soleil  parcourt  successive- 
ment en  s'avançant  chaque  jour. d'environ  un  degré  eu 
en  moyenne  de  59'  8^' .  Si  le  soleil  répond im  jour  donné 
à  une  certaine  étoile ,  le  lendemain  il  en  sera  éloigné  de 
59"  8"  ;  le  surlendemain  dedeux  fois  69"  8'%et  ainsi  de 
suite  ;  de  sorte  qu'il  ne  se  retrouvera  passer  au  méri- 
dien avec  la  même  éloile  quau  bout  d*un  an.  Donc, 
tandis  qu'une  étoile  fixe  ne  décrit  que  les  360o  de  son 
cercle  de  déclinaison  pour  revenir  au  méridien,  le  soleil , 
est  obligé  de  décrire  un  cercle  entier  »  plus  l'arc  de  59'  8'  ' 
dont  il  arétrogradé  dans  l'intervalle»  c'est-à-dîre  qu'il  ne 
revient  an  méridien  qu'après  avoir  parcouru  360û  59'  8'  ' . 
C'est  ce  qui  forme  la  différence  de  grandeur  entre  le 
jour  sidéra)  et  le  jour  solaire.  Mais  le  soleil  s'avançant 
swr  l'écliptique  change  chaque  jouir  de  parallèle  à  L'équa* 
tour  »  puisqu'il  est  tantôt  phis  près  et  tantôt  plus  loin 
dernier  cercle«.  Ainsi  sa  déclinaism  (14)  vsrie  toes 


les  jours  :  au  temps  des  équinoxes  il  a  xéro  de  déclinai* 
son  et  parait  décrire  l'équateur  ;  aux  solstices  sa  décU* 
naison  est  la  plus  grande  possible  »  22^  28'  «  et  il  paraU 
décrire  l'un  ou  l'autre  des  tropiques.  On  peut  trouver 
chaque  jour  la  déclinaison  du  soleil  en  mesurant  sa  dis* 
t^nce  au  pôle  élevé ,  à  l'instant  où  il  passe  au  méridien  ; 
le  complément  de  cette  distance  ou  sa  différence  avec 
90<»  est  la  dédinaison»  puisque  te  distance  du  pôle  à 
rèquateures4de90''. 

34.  Le  mottvemeut  propre  du  soleil  sur  récliptique* 
se  nomme  encore  son  mouvement  en  lon§Uude  »  parce 
qu'en  effet  il  s'éloigne  à  chaque  instant  dn  point  r  pris 
pour  l'ivigine  des  loqgitudes  et  qu'il  augmente  censé* 
qnemment  sa  longitude.  Ce  mouvement  est  loin  d'être 
uniforme  ;  on  s'est  assuré  par  les.  obselrations  que  le 
soleil  accélère  peu  à  peu  sa  course  depuis  le  commen- 
cement de  juillet  jusqu'à  la  fin  de  décembre  et  qu'il  U 
ralentit  depuis  cette  dernière  époque  jusqu'à  son  retour 
à  le  première.  Cette  inégalité  du  mouvement  propre  du 
soleil  est  une  des  causes  de  l'inégalité  des  jours  solaires 
vrais;  mais  elle  n'est  pas  la  seule,  car  les  arcs  égaux 
de  récliptique  rapportés  à  l'équateur  par  les  mdridlens 
ne  donnent  pas  des  arcségaux  sur  ce  dernier  cercle;  de 
sorte  qu'il  ne  suffirait  pas  que  le  mouvement  propre  du 
soleil  sur  l'écliptique  fût  uniforme  pour  rendre  les  jours 
égaux»  il  faudrait  encore  que  ce  mouvement  répoodtl 
à  des  arcs  égaux  de  l'équateur  sur  la  circonférence  du- 
quel il  est  rapporté  par  les  observations  méridiennes  » 
car  ce  sont  les  arcs  de  l'équateur  qui  mesurent  le  temps» 

36.  On  a  reconnu  en  outre»  en  observant  attentive 
ment  le  diamètre  apparent  du  soleil,  qne  ce  diamètre 
n'avait  pas  toujours  la  mènae  grandeur;  il  parait  d'au- 
tant plus  grand  qfie  le  mouvement  en  longitude  est  lui* 
mèuie  plus  grand  ;  et  comme  »  d'après  les  lois  de  l'opti- 
que ,  un  môme  objet  ne  peut  paraître  changer  de  gran« 
denr  qu^  changeant  de  dislance ,  il  en  résulte  qne  le 
soleil  est  plus  près  de  la  terre  au  moment  où  il  senaUe 
se  mouvoir  plus  vite  qu^au  moment  où  il  semble  se 
mouvoir  plus  lentement  D'où  l'on  doit  conclure  que 
l'orbite  de  cet  astre  n'est  pas  un  cercle  dont  la  terre 
occupe  le  centre.  Ainsi,  bien  qu'il  soit  d'usage  de  don- 
ner le  nom  d'écliptique  non  seulement  au  grand  cercle 
de  la  ^hère  céleste  qui  sert  à  fixer  tous  les  peiuts  de 
l'orbite  du  soleil,  mais  encore  à  cet  osbtte  lui-même , 
il  est  essentiel  de  distinguer  ces  deux  courbes  qui  n'ont 
d'autre  caractère  commun  que  celui  d'être  situées  dans 
un  même  pian.  Quoi  qu'il  en  soit  »  on  n6mme  apo§ée  le 
point  de  l'orbite  solaire  le  plus  éloigné  du  centre  de  la^ 
terre  et  périgée  le  point  le  plus  proche;  la  droite ^u'on 
imagine  menée  de  l'un  de  ces  points  à  Fautre  se  nomme 
la  ligne  des  absides^  parce  qu'on  donne  le  nom  commun 
d'absides  au  périgée  et  à  rapogée.  Les  observations  eut 
preuve  que  la  hgne  des  absides  partage  Torbite  «oliire 
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en  deux  parties  égales  et  qu'elle  passe  par  le  centre  de 
la  terre. 

36.  Nous  avons  signalé  plus  haut  (32)  la  dilTérence 
de  durée  qu*on  observe  dans  la  révolution  périodique  du 
soleil,  selon  qu'on  rapporte  le  mouvement  propre  de  cet 
aîBtre  au  point  r  de  l'équateur  ou  à  une  étoile  fixe.  Or, 
tes  étoiles  fixes  occupant  constamment  les  mômes  lieux 
sur  la  Fphére  céleste»  on  est  amenée  conclure  que  le 
point  équinoxial  n'est  pas  fixe,  c'est-à-dire  que  l'éclipti- 
quene  coupé  pas  toujours  l'équateur  dans  les  mêmes 
points,  ou,  ce  qui  est  la  même  chose ,  que  l'orbite  solaire 
se  meut  autour  de  l'équateur  considéré  comme  fixe.  On  a 
trouvé,  en  effet,  que  le  point  équinoxial  du  bélier  b'a- 
vance  d*orient  en  occident,  toutes  les  années,  d'environ 
50''  de  degré;  de  sorte  qu'après  une  année,  lorsque  le  so* 
leil  revient  à  ce  point,  il  le  rencontre  plus  tôt  que  le  point 
du  ciel  auquel  il  correspondait  à  son  passage  précédent 
par  l'équinoxe.  £n  un  mot,  au  lieu  d'avoir  besoin  de 
parcourir  les  360''  de  l'écliptique  pour  se  retrouver  au 
point  T,  le  soleil  n'en  parcourt  que  3S0<>  50'  10'',  parce 
que  ce  point  s'est  avancé  au  devant  de  lui  de  ôO'^ 

37.  Le  phénomène  du  mouvement  du  point  équi- 
noxial en  sens  inverse  de  l'ordre  des  signes  se  nomme 
la  précession  des  équinoxes;  il  est  cause  que  les 
signes  [9)  ne .  correspondent  plus  maintenant  avec 
les  constellations  dont  ils  portent  les  noms  ;  car, 
dans  l'origine,  lorsqu'on  a  formé  le  zodiaque,  on 
avait  partagé  toutes  les  étoiles  placées  sur  cette  zone  en 
douze  constellations,  de  sortosque  les  douze  parties 
égales  de  Técliptique  ou  signes  portaient  respective- 
ment les  noms  des  constellations  correspondantes  ;  de- 
puis ,  les  équinoxes  ont  rétrogradé  d'environ  un  signe, 
et  quoiqu'on  ait  continué  de  donner  aux  signes  leurs 
noms  primitifs ,  ces  signes  n'ont  plus  de  rapport  avec 
les  constellations.  Aujourd'hui,  par  exemple,  l'éqiiinoxe 
du  printemps  arrive  dans  la  constellation  des  poissons 
et  non  dans  celle  du  bélier, 

'  Si  le  mouvement  du  point  équinoxial  était  uniformé- 
ment de  50'  '  par  année,  il  achèverait  une  révolution  com- 
plète dans  vingt-six  mille  ans  environ  ;  mais  il  éproQve, 
dans  les  différons  siècles  ,  quelques  inégalités  qui 
modifieront  un  peu  l'étendue  de  cette  période  é  laquelle 
on  a  donné  le  nom  S apocaiastase  ou  de  grande  année. 

38.  Pour  concevoir  le  mouvement  en  précession,  il  faut 
imaginer  que  l'axe  de  l'écliptique  tourne  autour  de  l'axe 
de  l'équateur  en  entraînant  avec  lui  le  plan  de  l'éclipti- 
que; et  pourfendre  compte  d'un  autre  phénomène  que 
nous  allons  signaler,  il  faut  imaginer,  en  outre,  que 
Taxe  de  l'écliptique  ne  conserve  pas  constamment  son 
inclinaison  de  23<>  28'  sur  Taxe  de  l'équateur ,  mais 
qu'il  s'approche  et  s  éloigne  successivement  de  ce  der- 
nier ,  car  l'obliquité  de  l'écliptique  varie  elle-même  en 
plus  et  en  moins  de  9"  environ  dans  une  période  do 
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dix-huit  ans.  Ce  dernier  phénomène  est  ce  qu'on  nomme 
nulaiton. 

L'obliquité  de  réçliplique  diminue  encore  d'environ 
50"  par  siècle  ;  mais  cette  diminution ,  qu'on  nomme 
séculaire  ,  doit  se  changer ,  un  jour,  en  augmentation, 
de  sorte  que  tout  se  réduit  à  une  petite  oscillation  au- 
tour de  l'obliquité  moyenne. 

39.  L'année  tropique  (32)  est  celle  qu'on  doit  con- 
sidérer dans  les  usages  civils,  parce  qu'elle  est  toujours 
liée  étroitement  à  la  durée  des  saisons  ;  mais  comme 
l'année  civile  ne  peut  se  composer  que  d'un  nombre 
entier  de  jours ,  on  ne  compte  cette  dernière  que  de  365 
jours  :  ce  qui  s'appelle  une  année  commune  ;  et  alors , 
d'après  cette  manière  de  compter ,  l'année  se  trouvant 
trop  courte  d'environ  un  quart  de  jour,  ce  qui  fait  un 
jour  au  bout  de  quatre  ans,  on  est  convenu  de  faire  la 
quatrième  année  de  3G6  jours,  et  on  la  nomme  année 
bissextile.  Cette  correction ,  prescrite  par  Jules-César, 
s'appelle  la  correction  julienne  ;  elle  serait  suffisante  si 
l'année  tropique  était  exactement  de  365  i  6^  ;  mais, 
comme  elle  n'est  que  de  365'  5^  48^  47',  6,  il  est  visi- 
ble que  400  années  juliennes  composées  de  300  années 
communes  et  de  100  années  bissextiles  forment  un 
totafde  146100  jours,  tandis  que  400  années  tropiques 
forment  un  total  de  146096>  21^  17-  20»,  el  qu'ainsi, 
à  la  fin  d'une  période  de  400  années  juliennes,  on  se 
trouve  en  avance  de  3'  2^  42"  40'.  Pour  remédier  à 
cet  inconvénient  le  pape  Grégoire  XllI  effectua  sa  cé- 
lèbre réforme  du  calendrier  en  décidant  qu'on  ne  ferait 
plus  bissextile  qu'une  seule  année  séculaire  sur  4.  Ainsi 
400  années  grégoriennes  ne  se  composent  que  de  97 
années  bissextiles  et  les  303  autres  sont  communes. 
L'erreur  de  2^  42"*  40%  qui  en  résulte  sur  la  durée  de 
400années  tropiques,  ne  pouvant  produire  unedifférence 
d'un  jour  que  dans  un  intervalle  d'environ  5000  années, 
il  sera  toujours  possible  de  la  faire  disparaître  en  ren- 
dant communes  quatre  années  séculaires  consécutives. 

Les  années  bissextiles  non  séculaires  sont  celles  dont 
le  nombre  peut  être  exactement  divisible  par  quatre. 

Les  années  bissextiles  séculaires  sont  celles  dont  le 
nombre,  après  en  avoir  retranché  les  deux  zéros  à  droite, 
est  exactement  divisible  par  quatre. 

D'après  cette  règle,  l'année  1841  n'est  pas  bissextile, 
parce  qne  le  nombre  1841  n'est  pas  divisible  par  quatre; 
et  l'année  2000  sera  bissextile,  parce  qu'après  avoir 
retranché  les  deux  premiers  zéros  les  chiffres  re8tans20 
sont  divisibles  par  quatre. 

40.  Du  système  solaire. — Dans  tout  ce  qui  précède 
nous  avons  exposé  les  phénomènes  généraux  du  mou- 
vement des  astres  tels  qu'ils  nous  apparaissent;  mais 
si ,  déjà ,  lorsqu'il  a  été  particulièrement  question  du 
aoleil  nous  avons  pu  remarquer  une  complication  de 
mouvemena  opposés,  difficiles  à  concilier,  oooibien  au* 
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rioDB-now  eu  plus  de  peine  si  nous  ayions  tooIu  suitre 
en  détail  les  phénomènes  bizarres  que  présentent  les 
planètes  !  Ces'astres»  qui  se  distinguent  en  général  des 
étoiles  fixes  par  leur  lumière  plus  pâle,  moins  scintiU 
lante  »  et  plus  encore  par  leurs  changemens  de  place 
sur  la  sphère  céleste,  offrent  des  particularités  très 
remarquables  dont  Tastronoraie  ancienne  ne  pouvait  se 
rendre  compte  d'une  manière  satisfaisante.  Quelquefois 
oo  les  voit  s'avancer  rapidement  de  l'occident  à  l'orient , 
perdre  ensuite  peu  à  peu  leur  vitesse ,  s'arrêter ,  puis 
revenir  d'orient  en  occident  avec  une  vitesse  qui  croit 
d'abord  et  ensuite  décroît ,  s'arrêter  de  nouveau  dans 
leor  marche  rétrograde  et  recommencer ,  après,  leur 
mouvement  de  l'occident  à  l'orient.  Le  mouvement  de 
l'occident  à  l'orient  étant  toujours  plus  grand  que  le 
mouvement  opposé,  ils  finissent  par  parcourir  ainsi 
toute  la  sphère  céleste. 

Les  anciens  systèmes  astronomiques  par  lesquels  on 
a  voulu  expliquer  tous  ces  mou vemens  ne  sauraient 
être  exposés  ici;  il  nous  suffira  de  dire  qu'ils  étaient 
fondés  sur  l'hypothèse  grossière  que  la  terre  est  immo- 
bile au  centre  de  l'univers  et  qu'ils  faisaient  ainsi  une 
rôalilé  de  ce  qui  n'est  qu'une  apparence.  Que  la  sphère 
céleste  tout  entière,  avec  l'immense  quantité  de  corps 
qui  y  semblent  fixés  ou  qui  s'y  meuvent,  tourne  en  effet 
autour  de  la  terre  en  vingt-quatre  heures,  ou  que  cette 
sphère  soit  immobile  et  que  la  terre  tourne  sur  elle- 
même  dans  cet  intervalle  de  temps,  les  phénomènes 
ne  changent  pas  pour  nous  ;  car  ,  partageant  le  mouve- 
ment de  ncftre  globe  avec  tous  les  objets  terrestres  qui 
nous  entourent,  nous  ne  pouvons  nous  apercevoir  de 
ce  mouvement  que  par  rapport  aux  astres  qui ,  en 
dehors  de  notre  atmosphère,  y  sont  complètement  étran- 
gers. Ainsi,  lorsque  nous  voyons  un  astre  se  lever  à 
l'orient,  décrire  un  arc  de  cercle  au-dessus  de  l'horixon» 
puis  disparaître  en  se  couchant  à  l'occident,  nous  pou- 
vons très  bien  admettre,  indifféremment,  ou  que  cet 
astre  se  meut  en  réalité  ou  qu'il  est  immobile  et  que 
c'est  la  terre  qui  tourne  en  sens  contraire ,  c'est-à-dire 
d'occident  en  orient;  les  apparences  seront  entière- 
ment les  mêmes.  Un  voyageur  placé  sur  un  bateau  qui 
descend  rapidement  un  Oeuve  pourrait  également  croire 
qu'il  est  immobile  et  que  c'est  le  rivage  qui  fuit,  si  la 
conscience  de  son  changement  continuel  de  place  ne 
venait  détruire  l'illusion  optique  qu'il  éprouve. 

Mais  s*il  est  toul-é-fait  indifférent  «  pour  les  apparen- 
ces ,  de  supposer  la  terre  immobile  et  le  ciel  en  mou- 
vement ou  le  ciel  immobile  et  la  terre  en  mouvement, 
il  n'en  n'est  plus  de  même  lorsqu'il  s'agit  de  rechercher 
les  causes  et  les  lois  des  phénomènes  :  nous  allons  donc 
entrer  dans  le  domaine  de  la  réalité,  et  si  la  nature  de 
notre  Dictionnaire  nous  interdit  de  le  parcourir  en  dé- 
tail ,  000$  evMieroQa  do  moins  de  faire  connaître  aeg 
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parties  les  plus  importantes  pour  l'art  de  la  navigation* 

D'après  les  immortelles  découvertes  deNevrton,  tous 
les  corps  matériels  s  attirent  mutuellement  en  raison 
directe  de  leurs  masses  et  en  raison  inverse  des  carrés 
de  leurs  distances.  La  force  qui  anime  ainsi  les  parti- 
cules les  plus  déliées  de  la  matière  se  nomme  l'attrâo» 
TiON  URiVEtsiLLE  ;  c'ost  U  même  qui,  sous  le  nom  de 
graviié  ou  de  peianteur^  fait  tomber  les  corps  à  la  sur- 
face de  la  terre.  En  vertu  de  cette  force ,  deux  corps 
ne  peuvent  exister  dans  l'espace  absolu  sans  chercher 
à  se  rapprocher,  et  si  rien  ne  s'opposait  à  leur  réunion, 
ils  s'avanceraient  l'un  vers  l'autre  jusqu'à  leur  point  de 
contact.  Mais  si  nous  supposons  que  le  plus  petit  des 
deux  corps ,  et  par  plus  petit  nous  entendons  celui  qui 
a  le  moins  de  masse,  reçoive  une  impulsion  qui  lui  im- 
prime un  mouvement  dans  une  direction  différente  de 
celle  de  l'autre  corps ,  il  ne  pourra  obéir  aux  deux  for- 
ces qui  le  sollicitent  qu'en  décrivant  autour  de  ce  der- 
nier une  courbe  circulaire  dont  il  ne  s'écartera  plus  à 
moins  que  d'autres  forces  ne  viennent  agir  sur  lui.  C'est 
de  cette  manière  que  la  terre  et  toutes  les  autre  planè- 
tes, lancées  primitivement  dans  l'espace  par  une  force 
de  projection  ,  se  sont  vues  contraintes  à  décrire  des 
courbes  circulaires  autour  du  soleil  pour  obéir  à  l'attrac* 
tion  que  sa  masse  exerce  sur  les  leurs. 

On  nomme  système  ^tolaire  l'ensemble  du  soleil  et 
des  corpaqui  lui  sont  subordonnés.  Le  soleil  est  placé 
an  centre  de  gravité  du  système ,  autour  duquel  il 
tourne  lui-même ,  tandis  que  toutes  les  planètes  prioci- 
paies  circulent  autour  de  lui  dans  l'ordre  déjà  indiqué  (3). 
Quelques  unes  de  ces  planètes  jouent  vîs-à-vis  d'autrea 
planètes  plus  petites  le  même  réie  que  le  soleil,  c'est-à- 
dire  qu'elles  sont  le  centre  de  systèmes  particuliers  de 
corps  qui  circulent  autour  d'elles  et  qu'elles  entraînent 
dans  leur  mouvement  autour  du  soleil.  Ces  corps  se 
nomment  planètes  secondaires  on  satellites  ;  tels  sont  : 
la  lune  par  rapport  à  la  terre  ;  les  quatre  satellites  de 
Jupiter;  les  sept  satellites  de  Saturne  et  les  six  sa- 
tellites d'Uranus.  La  ftg.  tOy  pL  IV,  montre  l'arran* 
gement  du  système  général. 

41.  Le  mouvement  des  planètes  autour  du  soleil  est 
soumis  aux  trois  lois  suivantes ,  découvertes  par  Kepler, 
et  démontrées  ensuite  par  Newton  : 

io  Toutes  les  planètes  décrivent  autour  du  soleil  des 
ellipses  peu  excentriques  ,  et  qui  ont  toutes  un  foyer 
commun  ou  se  trouve  le  soleil; 

29  Los  carrés  des  temps  périodiques  des  révolutions 
des  planètes  sont  entre  eux  dans  le  même  rapport  que 
les  cubes  de  leurs  moyennes  distances  du  soleil; 

30  Les  aires  décrites  par  le  rayon  vecteur  d'une 
planète  en  temps  égaux  sont  toujours  égales. 

Pour  Tintelligence  de  ces  lois,  représentons  par 
?ab\c?  l'orbite  d'une  planète  {pL  lY,  fig,  6),  T  élan) 
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le  foyer  de  Tellipse  occapè  par  le  soleH ,  si  a  »  >  »  A  »  c 
soDt  les  poIftCs  où  se  trouve  la  ptanète  en  dtffôrens 
temps ^  les  droites  Ta ,  T^ ,  TA ,  Te,  menées  du  een* 
tré  du  soleil  au  centre  de  ht  planète,  sont  les  ruyon$ 
vecteur i  de  la  planète;  de  sorte  qu'en  admettant  que 
06  corps  aitdéerît  Tare  mè  de  son  orbite  dans  une  même 
durée  de  temps  que  Tare  ^A ,  ce  ne  sont  pas  ees  deux 
arcs  qui  sont  égaux,  mais  bien  les  espaees  aJôy  HA 
'décrits  par  le  rayon  yecteur. 

42.  La  droite  AP»  grand  axe  de  Tellipse,  se  nomme 
aussi  le  grand  axe  de  l'orbiie.  Le  point  A  où  la  planète 
est  à  sa  plus  grande  dislance  dtt  soleil  se  nomme  V aphélie 
et  le  point  P  jesl  le  périhélie^ 

43.  Toutes  les  apparences  du  double  mouvement  du 
soleil  autour  de  la  terre  en  vingt-quatre  heures,  et  sur 
récliptique  en.  une  année,  sont  dues  uniquement  au 
double  mouvement  de  la  terre  sur  son  axe  et  ^nr  son 
orbite  elliptique.  C'est  la  terre  qui'  parcourt  en  une 
année  une  courbe  située  dans  le  plan  de  récliptiqne; 
et  comme  par  suite  de  ce  mouvement  le  rayon  mené 
de  notre  œil  au  soleil  change  continuellement  de  direc- 
tion et  va  marquer  dans  le  ciel,  parmi  les  étoiles ,  un 
point  sans  cesse  différent,  il  nous  semble  que  le  solett 
marche,  de  sorte  que  dans  le  cours  d'une  révolution 
complète  de  la  terre,  le  soleil  nous  parait  décrire  d'oo* 
cJdent  en  orient  un  grand  cercle  de  la  sphère  céleste. 
De  même,  comme  en  s'avançant  sur  son  ortrite,  la 
terre  tourne  continuellement  autour  de  son  axe  inclimé 
moyennement  de  23^.28'  sur  le  plan  de  cet  orbite,  il 
nous  semble  encore  que  e^est  la  sphère  céleste  elle- 
même  qui  exécute  une  révolution  autour  de  son  axe  en 
vingt-quatre  heures* 

;  T<Iotts  n'insisterons  pas  sur  tfes  explieations  qui  se 
présentent  d*elles*mèraes;  il  suffit  pour  notre  objet 
d*avoir  posé  les  lois  du  mouvement'  réel  des  astres , 
et  comme  tous  les  phénomènes  célestes  qu'il  importe 
au  navigateur  de  connaître  sont,  en  définitive,  les  phé* 
nomènes  apparens,  nous  continuerons  d'admettre  pour 
la  (aciUlé  du  langage  le  mouvement  diurne  de  la  voûte 
«  céleste,  ainsi  que  le  mouvement  propre  du  soleil* 
liorsqu^on  ne  considère  le  soleil  et  la  terre  que  dans  les 
rapports  de  situation  qu'ils  ont  entre  eux,  on  arrive 
nécessairement  aux  mêmes  résultats  ,  quel  que  soit 
celui  de  ces  corps  qu'on  imagine  se  mouvoir  autour  de 
l'autre. 

44.  Détermination  du  lieu  des  oitre».  —  Lo  pro* 
blême  de  déterminer  la  marche  d'un  astre ,  o'est-à- 
dire  de  pouvoir  fixer  à  chaque  instant  donné  le  lieu 
qu'il  occupe  sur  la  sphère  céleste ,  est  le  plus  impor- 
tant de  l'astronomie.  Kous  allons  indiquer  le^  principes 
de  sa  solution  en  prenant  le  soleil  pour  exemple  ;  mais 
ce  que  nous  allons  dire  pourra  s'appliquer  ensuite  de 
1^  manière  la  plus,  générale. 
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Si  le  soleil  décorivait  un  cercle  immuable  autour  dtt 
centre  de  la  terre,  et  que  son  mouvement  fût  uni* 
forme,  il  suffirait  de  connaître  sa  position  sur  sou 
orbite  à  un  instant  donné  pour  pouvoir  prédire  celle 
qu'il  occupera  ou  qu'il  a  oocupée  dans  un  tout  autre 
instant.  Sachant,  par  exemple,  qu'il  était  au  point  équi- 
noxial  y  le  SO  mars  1841,  à  ^  3^  du  soir,  point  où 
sa  longitude  est  séro ,  on  obtiendrait  immédiatement 
son  lieu  sur  réeliptique«  ou  sa  longitude  un  autre  jour, 
à  un  instant  donné  *  en  calculant  l'arc  qu'il  a  décrit 
dans  rintervalle»  Ainsi,  en  admettant  que  son  mouwe'* 
ment  en  longitude  (34)  soit  de  69^8''  par  jour,  si  Ton 
demandait  quelle  sera  sa  longitude  le  25  mars  à  7^  1(K 
du  soir,  il  faudrait  prendre  cinq  fois  ^9^V\  ce  qui  don* 
nerait  la  longitude  pour  le  26  mars  à  6^38" ,  puis  cal* 
culer  le  anouvement  pour  les  32"^  exeédantes,  et  rajocH 
ter  au  premier  nombre ,  on  aurait  de  cette  manière  : 

MouTement  en  loogit.  pour  5  jours 4<*  55'  W 

Id.  pour  3i  minutes. .  i     8 


Los^it.  du  soleil  le  25  mars  à  7M0- 405^  W^ 

Mais  il  n'en  est  point  ainsi ,  le  mouvement  du  soleil  en 
longitude  varie  chaque  jour  (34) ,  et  ce  n'est  qu'après 
avoir  trouvé  sa  position  réelle  sur  son  orbite  elliptique 
qu'il  est  possible  delà  ramener  à  son  lieu  apparent  sur 
récHptique. 

Soit  Pa^AcP  {fi(f.  8,  pt.  IV)  l'orbite  elliptique  du 
soleil,  et  T  le  foyer  de  l'ellipse  occupé  par  la  terre; 
considérons  le  soleil  partant  de  l'apogée  A,  on  sait 
déjà  (35)  qu'en  partant  de  ce  point ,  où  son  mouve- 
ment est  le  plus  lent,  sa  vitesse  s'accélère  tout  le  long 
de  son  demi-orbite  ArP  jusqu'à  ce  que  parvenu  en  P, 
à  son  périgée ,  où  la  vitesse  est  la  plus  grande ,  la 
vitesse  commence  à  décroître  de  manière  que  lorsqu'il 
est  de  retour  en  A  il  n'a  plus  que  Ta  même  vitesse  qu'il 
avait  en  partant  de  ce  point.  Or,  l'augmentation  et  la 
diminution  de  vitesse  étant  renfermées  entre  des 
limites  toujours  les  mêmes,  i)  est  évident  que  si  nous 
supposons  qu'un  soleil  fictif,  animé  d'une  vitesse  uni- 
forme, parle  du  point  A^  ao  moment  où  le  soleil  Trai 
part  du  point  A ,  et  décrive  le  cercle  AVPA^  dans  le 
même  temps  que  le  soleil  vrsi  décrit  Tellipse  Po^AcP; 
il  est  évident ,  disons-nous ,  que  la  vitesse  constante 
du  soleil  fictif  sera  la  même  que  la  vitesse  moyenne 
du  soleil  vrai ,  et  qu'ainsi,  connaissant  celte  vitesse 
moyenne,,  il  sera  toujours  taeile  de  déterminer,  par 
rapport  au  point  A^  la  position  du  soleil  fictif  sur  son 
orbite  circulaire.  Mais  connaissant  le  lieu  c^,  par  exem- 
ple ,  du  soleil  fictif,  si  l'on  connaissait  l'angle  &Tc  que 
son  rayon  vecteur  Te^  fait  avec  le  rayon  vecteur  Te  du 
soleil  vrai ,  il  ne  faudrait  plus  que  retrancher  eet  an- 
gle de  l'angle  connu  ATcK  po«r  oMeiiir  Tangle  ATc , 
c'est-à-dire  ]»  liea  dtt  soleil  nai  slv;  sa»  ^ipse,  rap* 


porté  aa  point  À  comme  origine.  Il  s'agit  donc  de 
trouver  cet  angle  clef  que  I  on  nomme  Xéquaiion  du 
centre  ou  Xéquaiion  de  l'orbite. 

Représentons  |>ar  ASP  (jpL  Vi^pg.l)  l*orbite  du  soleil, 
«t,  après  avoir  décrit  le  demi-cercle  ABP  du  milieu 
du  grand  axe  comme  centre»  considérons  le  soleil  par- 
tant du  point  A,  et  supposons  qu après  un  temps  i  il 
soit  parvenu  en  S  ;  ce  temps  l,  pendant  lequel  le  soleil 
a  décrit  l'arc  elliptique  AS,  se  nomme  Y  anomalie 
moyenne;  mais  comme  il  est  proportionnel  à  Taire 
elliptique  STA ,  d'après  la  troisième  loi  de  Kepler  (41) , 
on  donne  aussi  à  cette  aire-Ienom  d'anomalie  moyenne. 
Si  du  point  S  nous  menons  la  droite  BF  perpendiculaire 
à  l'axe  AT,  et  que  nous  menions  ensuite  la  droite  BT, 
l'aire  mixtiligne  ABT  sera  proportionnelle  à  Taire 
elliptique  STA, en  vertu  des  propriétés  connues  de  Tcl- 
lipse,  et  pourra,  conséquemment,  représenter  Tano- 
malie  moyenne;  mais,  en  abaissante  perpendiculaire 
T£  sur  le  rayon  SC  prolongé,  et  en  prenant  ensuite 
Tare  BX  égal  à  TE ,  nous  aurons  un  secteur  circulaire 
ACX  qui  sera  égal  à  Tespace  mixtiligne  ABT ,  de  sorte 
que  ce  secteur  représentera  encore  Tanomalie  moyenne, 
'€t  comme  il  est  proportionnjBl  lui-même  à  sojn  arc  AX , 
Tanooialie  moyenne  se  trouvera  en  définitive  mesurée 
par  un  arc  de  cercle. 

Prouvons  d'abord  que  l'espace  mixtiligne  ABT  est 
égal  au  secteur  ACX.  - 

En  effet,  le  secteur  circulaire  ACX  est  composé  : 
V  du  secteur  circulaire  ACB;  2°  du  secteur  circu- 
laire BCX. 

L'espace  mixtiligne  ABT  est  composé  1°  du  secteur, 
circulaire  ACB^  3«  du  triangle  TCB. 

Or,  le  secteur  circulaire  BCX,  ayant  pour  mesure 
I  BXx  BC,  est  égal  au  triangle  TCB,  qui  a  pour  me- 
sure i  TExBC,  puisque  par  construction  on  a  fait 
BX=TE. 

Donc  l'espace  mixtiligne  ABT  est  égal  au  secteur 
ACX. 

Il  résulte  de  cette  égalité  qu'on  peut  considérer 
l'arc  AX  comme  l'espace  que  parcourrait  uniformément 
le  soleil  sur  la  circonférence  ABP,  pendant  le  temps 
qu'il  décrit  réellement  Tare  ellipti<|ue  AS,  puisqu'il  y 
aura  toujours  même  rapport  entre  la  grandeur  de  Tare 
AX  et  la  circonférence  entière,  qu'entre  le. secteur  el- 
liptique ATS  et  la  surface  entière  de'i'ellipse. 

Il  est  donc  toujours  facile  de  trouver  le  nombre  des 
degrés  de  Tare  AX  ou  Tanomalie  moyenne  exprimée  en 
degrés  ;  car  à  la  fin  du  temps  (,  mis  par  le  soleil  pour 
se  rendre  de  A  en  S ,  cette  anomalie  exprimée  en  temps 
est  précisément  l,  de  sorte  qu'en  nommant  m  le  nombre 
de  degrés  parcourus  par  le  soleil  moyen  sur  son  cercle 
dans  Tqnité  de  temps,  Tare  décrit  dans  le  temps  t  ou 

« 

,  l'arc  AX  est  évidemment  égal  à  m(.  Si  nous  prenoni 
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le  jo^r  pour  unité  de  temps,  nous  obtiendrons  Tare  de 
cercle  décrit  par  le  soleil  moyen  dans  det  intervalle,  en 
observant  qu'à  la  fin  d'une  année  tropique  de  365^  5^ 
48-  47'»  59,  ou,  en  décimales  de  jour,  de  365  i» 
242217456  le  spleîl  vrai  est  de  retour  au  point  équi- 
noxial  y,  dont  il  est  parti  au  commencement;  si  donc 
cet  astre  parcourait  uniformément  les  360^  de  Téclip- 
tique,  il  décrirait  dans  un  jour  un  arc  égal  à 


560» 
305*7  i4a2174Sa 


=  59' 8",  330028 


Tel  est  le  mouvement  moyen  du  soleil  en  longitude  par 
jour  moyen. 

Connaissant  en  degrés  du  cercle  Tanomalie  moyenne 
AX,  on  peut  calculer,  au  moyen  des  diverses  relations 
des  lignes  de  la  fig*  7,  Tare  AB  qu'on  nomme4'anoma/te 
excentrique,  et  enfin,  au  moyen  de  cette  dernière,  Tan- 
gle  ATS,  formé  par  le  grand  axe  de  Torbite  et'  le  rayon 
vecteur  TS  du  soleil  vrai.  Ce  dernier  se  nomme  Vano^ 
malie  vraie  ;  il  fixe  la  position  du  soleil  vrai  par  rapport 
à  son  apogée.  Examinons  maintenant  comment  on  peut 

I 

tirer  de  la  connaissance  du  lieu  elliptique  celle  de  la 
longiti|de  vraie. 

â5.  ASPA(^jf.  11]  représentant  Torbite  solaire,  soit 
A'XP^A'  Técliptîque  de  la  sphère  céleste  et  r  le  point 
équinoxial,  d*où  Ton  compte  les  longitudes  ;  en  imaginant 
toujours  qu'un  soleil  fictif  part  du  point  A^  en  même 
temps  que  le  soleil  vrai  part  du  point  A,  et  se  meuve 
uniformément  sur  Técliptique,  de  manière  à  revenir  au 
point  A'  lorsque  le  soleil  vrai  revient  au  point  A  ;  il  est 
évident  qu'il  surfil  de  connaître  la  longitude  de  ce  soleil 
fictif  ou  sa  distance  au  point  r  àun  instant  donné,  pour 
trouver  sa  longitude  à  |in  tout  autre  instant,  puisqu'il 
ne  faut  pour  cela  qu'ajouter  A  la  première  longitude  le 
mouvement  en  longitude  qui  s'est  effectué  dans  Tinter- 
valle  des  deux  instans.  Or,  connaissant  ainsi,  par  exem- 
ple, la  longitude  rX  du  soleil  fictif,  ce  qu'on  nomme 
la  longitude  moyenne  du  soleil,  on  voit  aisément  que  si 
Ton  en  retranche  la  longitude  TA'  de  Tapogée,  on  ob- 
tiendra la  distance  XA'  de  Tastre  fictif  à  Tapogée,  c'est- 
à-dire  Vanomalie  moyenne,  au  moyen  de  laquelle  on 
pourra  calculer  Vanomalie  vraie  S' A\  et  celle-ci  aug- 
mentée de  la  longitude  tA^  de  Tapogée,  donnera  défi- 
nitivement la  longitude  vraie  rS'  du  soleil.  Les  élé- 
mens  de  ces  calculs, 'réduits  en  tables,  composent  ce 
qu'on  nomme  les  Tables  du  so/et/.  Avec  leur  secours, 
tout  se  léduit  à  déterminer  Vanomalie  moyenne  ;  qudiiid 
on  connaît  cette  quantité,  les  Tables  donnent  T^^ua/îon 
du  centre  ou  l'angle  XTS,  qu*on  retranche  de  la  longi- 
tude moyenne  ou  qu'on  lui  ajoute  selon  les  circonstan- 
ces pour  obtenir  la  longitude  vraie  ;  car  on  conçoit  que, 
dans  son  mouvement  uniforme,  le  soleil  moyen  précède 
le  soleil  vrai  dans  une  moitié  de  la  révolution  et  le  suit 
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dans  l'tulre  moitié,  après  Tavoir  rencontré  au  périgée. 

46.  Il  est  important  d'observer  que  Tapogée  de  l'or- 
bite solaire  n*est  pas  un  point  fixe  dans  l'espace,  et  que 
le  grand  axe  de  cette  orbite  parait  avoir  un  mouvement 
en  avant,  dont  l'effet  est  de  faire  avancer  l'apogée  par 
rapj)ort  au  point  r,  de  6r\  76  par  année  dans  le  même 
sens  que  le  soleil;  ce  qui  est  cause  que  le  soleil,  après 
èlre  parti  de  l'apogée,  n'y  revient  qu'après  un  inter- 
vallode365i  ^^  13«  61*«  412.  Cetle  période  se  nomme 
Vamiée  anomalittique.  Nous  ne  la  signalons  ici  que 
pour  montrer  qu* il  ne  suffit  pas  de  connaître  une  fois 
pour  toutes  la  longitude  de  l'apogée,  mais,  qu'il  est  né- 
cessaire encore  de  tenir  compte  du  mouvement  de  ce 
point. 

47.  Les  anciennes  Tables  du  soleil  rapportaient, 
coiiimenous  l'avons  fait  ci-dessus,  Toriginedu  mouve- 
ment elliptiqueà  J'apogée  ;  les  nouvelles  Tables,  publiées 
par  le  Bureau  des  Longitudes,  la  rapportent  au  périgée, 
c'est-à-dire  qu'elles  comptent  les  anomalies  à  partir  de 
ce  dernier  pomt.  Elles  donnent  comme  valeurs  initiales 
la  longitude  moyenne  du  soleil  et  la  longitude  du  péri- 
gée pour  le  1*'  janvier  de  chaque  année,  au  commen- 
cement du  jour  civil  ou  au  minuit  du  31  décembre  au 
1*' janvier.  On  déduit  aisément  de  ces  valeurs  celles 
qui  conviennent  à  toute  autre  époque,  à  l'aide  du  mou- 
vement moyen  en  longitude  et  du  inouvement  du  pé- 
rigée; ces  dernières  valeurs  font  ensuite  connaître 
téquation  du  centre^  ainsi  que  tous  les  petits  écarts  ou 
perturbations  du  mouvement  elliptique ,  dus  à  l'at- 
traction que  les  planètes  exercent  sur  la  terre.  Une 
fois  ces  quantités  trouvées  ainsi  que  la  nutalion  (38), 
on  en  conclut  : 

tong.  vraie=loog.  ni«;y.  +éqa.  da  cénlre  4-  pertarb.-^-gataiion. 

La  longitude  vraie  du  soleil  étant  déterminée ,  on 
peut  calculer  ensuite  très  facilement  son  ascension 
droite  et  sa  déclinaison.  Les  marins  tirent  toutes  ces 
tjuantités  delà  Connaissance  des  Temps;  mais  comme 
ils  peuvent  se  trouver  dans  la  nécessité  de  les  calculer 
directement,  noua  donnerons  au  mot  solbil  des  tables 
abrégées  qui  pourront  leur  servir  à  cet  usage  jusqu'à 
la  fin  de  ce  siècle. 

48.  Des  planètes  principales.  Tous  ces  corps  décri- 
vent, ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit,  des  orbites  ellip- 
tiques autour  du  soleil,  et  par  suite  de  l'influence  qu'ils 
exercent  les  uns  sur  les  autres,  leurs  révolutions  sont 
affectées  dediverses  inégalités,  dontil  faut  tenir  compte 
lorsqu'on  veut  déterminer  leur  lieu  sur  la  sphère  cé- 
leste. Les  grands  axes  de  leurs  orbites  sont  animés  de 
mouvemena  très  lents,  qui  déplacent  continuellement 
dans  le  ciel  leurs  points  d'apAéfie  et  de  f^m/ié/t^.  Noua 
allons  indiquer  rapidement  leurs  particularités  princi- 
pales. 
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49.  Mercure  est  la  planète  la  plus  proche  du  soleil  ; 
il  décrit  autour  de  cet  astre  une  ellipse  dont  l'excentri- 
cité s'élève  presque  au  quart  du  demi-grand  axe.  Il  es^ 
tellement  enveloppé  par  les  rayons  solaires  qu'il  n'offre 
à  la  vue  qu'un  disque  étincelant  de  lumière ,  et  qu'il 
est  impossible  d'y  découvrir  aucune  tache  sur  laquelle 
on  poisse  établir  des  conjectures  pour  déterminer  sa 
constitution  physique.  Cependant  cetle  planète,  comme 
toutes  les  autres ,  ne  nous  paraissant  lumineuse  que 
parce  qu'elle  nous  renvoie  la  lumière  du  soleil ,  et  de 
plus  son  orbite  étant  entièrement  comprise  dans  celle 
de  la  terre ,  on  doit  prévoir  qu'elle  se  trouve  souvent 
dans  des  positions  telles  que  son  hémisphère  éclairé  ne 
peut  être  vu  de  la  terre  ert  tout  ou  en  partie  ;  en  un 
mot.  Mercure  doit  nous  présenter  des  phases  comme 
la  lune.  C'est  par  l'observation  suivie  de  la  variation  des 
cornes  de  ces  phases  qu'on  a  reconnu  que  cette  planète 
tourne  sur  son  axe  en  21^  et  à  peu  près  l&s  Sa  révolu- 
tion autour  du  soleil  s'effectue  dans  une  période  de 
87i  23^  15"  43',  9  et  son  demi-grand  axe  ou  sa  dis- 
tance moyenne  du  soleil  est  d'environ  13000000  de 
lieues  de  25  au  degré. 

Le  diamètre  réel  de  Mercure  est  d'environ  1200 
lieues  et  son  diamètre  apparent  varie  de  S"  à  12".  On 
représente  cette  planète  par  le  caractère  $  . 

50.  Vénus  ^  la  seconde  des  planètes  dans  l'ordre  des 
distances  de  ces  corps  au  soleil,  a  un  diamètre  réel 
de  2800  lieues  et  un  diamètre  apparent  qui  excède 
quelquefois  celui  de  toutes  les  autres  planètes  princi- 
pales, car  il  s'élève  jusqu'à  61'^  Sa  distance  moyenne 
au  soleil  est  d'environ  25000000  de  lieues  et  la  durée 
de  sa  révolution  périodique  de  224'  16^  49-  8'.  Le 
vif  éclat  dont  brille  cette  planète  ne  permet  dQ  distin- 
guer aucune  tache  sur  son  disque  ;  mais  comme  elle  a 
des  phases  on  a  pu  découvrir  qu'elle  tourne  sur  son 
axe  dans  un  intervalle  d'environ  24  heures.  Le  signe  i 
sert  à  la  représenter. 

61.  La  terre,  —  Nous  retrouvons  ici  notre  globe 
comme  le  troisième  corps  céleste  dans  l'ordre  des  dis- 
(knces ,  et  nous  dirons  quelques  mots  de  sa  constitution 
physique.  La  terre  est  composée  de  parties  liquides  et 
de  parties  solides.  Ces  dernières  présentent  de  nom- 
breuses inégalités  provenant  des  vallées  et  des  monta- 
gnes ;  mais  la  plu»  haute  montagne  connue  ne  dépasse 
pas  huit  mille  mètres  en  hauteur  perpendiculaire ,  ce 
qui  n'est  pas  la  seize- centième  partie  du  diamètre  ter- 
restre ,  de  sorte  que  si  l'on  voulait  représenter  la  terre 
par  un  globe  d'un  mètre  de  rayon,  les  montagnes  ne 
produiraient  sur  sa  surface  que  des  inégalités  à  peine 
sensibles  au  toucher. 

La  terre  ne  forme  pas  une  sphère  exacte;  elle  est 
aplatie  vers  les  pôles  et  renflée  à  l'équateur  de  ma- 
nière qu'un  méridien  terrestre  n'est  pas  une  circon(4- 


AST 

rence  de  cercle»  mais  une  courbe  analogue  à  Tellipse; 
il  en  résuUe  que  les  degrés  du  méridien  terrestre ,  les- 
quels sont  déterminés  sur  la  surface  de  la  terre ,  par 
les  projections  des  degrés  du  méridien  céleste  (  Foy, 
latitude),  ne  sont  pas  égaux  entre  eux,  et  qu'ils  sont  né* 
cessairen\ent  plus  grands  dans  la  partie  aplatie  »  c'est- 
à-dire  ver^  les  pôles. 

Si  la  terre  était  une  sphère  parfaite ,  il  suffirait  de 
mesurera  sa  surface  la  longueur  d'un  degré  du  méridien 
pour  pouvoir  en  conclure  la  grandeur  totale  de  ce  méri- 
dien, et  par  ^uite  toutes  les  diniensionfl^  du  globe;  mais 
la  figure  léelle  de  la  terre  rend  leproblônie  bien  autre- 
ment compliqué,  Il  nous  suffira  ici  de  dire  que  l'en- 
senible  des  mesures  faites  jusqu'à  ce  jour  donne  les 
résultats  suivans  ; 

Rayon  de  Véquateur 6  377  109  mèlrei. 

Rayon  du  pôle 6  356  199 

Différence  des  deui  aies —  41  820   • 

Le  rapport  de  la  différence  des  deux  axes  au  plus 
grand  axe  est  ce  qu'on  nomme  rà^/atûs^ment  ;  d'après 
ces  nombres,  l'aplatissement  de  la  terre  esC~,  quantité 
qu'on  doit  considérer  comme  une  moyenne  entre  toutes 
les  évaluations  faîtes  par  des  procédés  très  différens. 

La  terre  décrit  autour  du  soleil  une  orbite  elliptique 
dont  le  demi^gfand  axe  est  d'environ  35,000,000,  de 
Heues.  Si  l'on  prend  pour  unité  ce  demi-grand  axe  y . 
comme  c'est  l'usage  des  astronomes ,  les  distances  de  la 
planète  au  soleil  sont  : 

Plus  grande  distance. i,  01679 

Moyenne  distance 1,  00000 

PliM  petMe  disUnce 0,  96614 

d'où  il  résulte  que  Y  excentricité  de  lorbite  terrestre  » 
c'éstpà-dire  la  distance  du  milieu  du  grand  axe  au  foyer 
est  9  en  parties  du  demi-grand  axe,  0, 01670.  Ces  rap- 
ports ne  demeurent  pas  constamment  les  mêmes , 
parce  que  la  terre  est  influencée  dans  sa  n^rcfae  par 
l'attraction  que  les  autres  planètes  exercent  sur  elle; 
mais  les  légères  variations  qu'ils  subissent  dans  de 
longs  intervalles  sont  tantôt  dans  un  sens  et  tantôt 
dans  le  sens  opposé.  Eu  ce  moment  l'excentricité  est 
dans  une  période  décroissante,  et  si  l'on  désigne  par  T 
un  nombre  d'années  écoulées  depuis  1800,  on  a,  d'après 
M.  Bcssely 

Eicent.  pour  l'an  1 800 +T:=  0,0 1679)2565—  0,0000004359  T. 

Ainsi  dans  la  pcésente  année  1841  l'excentricité  de 
l'écliptique  est  :  0,  01677  43846. 

Le  mouvement  de  rotation  de  la  terre  sur  son  axe 
s'effectue  en  23^  ôO**  4' ,  et  comme  dans  cet  intervalle 
la  terre. s'est  avancée  sur  son  orbite  et  que  sa  situation 
a  changé  par  rapport  au  soleil ,  un  même  méridien 
terrestre  ne  se  retrouve  coïncider  avec  le  soleil  qu'après 
ane  rotation  entière ,  plus  une  petite  partie  de  la  rota- 
liOQ  soiTante;  c'est  ce  qui  fait  qu'en  rapportant  au  soleil 
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la  rotation  de  la  terre  sur  son  axe ,  la  durée  de  cette 

rotation  est  de  vingt-quatre  heures.  Dans  son  double 

• 

mouvement  de  rotation  et  de  translation,  la  terre  con- 
serve toujours  son  axe  dans  une  même  direction  :  on 
nomme  cette  circonstance  le  parallétisme.  de  taxe  de 
la  terre.  Il  ne  faut  cependant  pas  prendre  cette  exprès 
ston  dans  un  sens  absolu  »  car  le  rendement  de  la  terre 
vers  Féquateur  est  cause  que  l'attraction  du  soleil  et  de 
la  lune  agit  sur  cette  partie  avec  plus  d'intensité  que 
sur  les  autres ,  et  tend  continuellement  à  détourner  le 
plan  de  l'équateur  terrestre  de  sa  direction  ;  ce  qui 
imprime  à  l'équatçur  un  mouvement  circulaire  autour 
de  l'axe  de  Técliptique  auquel  correspond  en  même 
temps  un  mouvement  conique  de  son  propre  axe  au- 
tour de  ce  dernier*  Les  p^Ies  de  l'équateur  tournent 
ainsi  autour  des  pôles  de  l'écliptique,  non  en  décrivant 
un  cercle^  mais  une  courbe  ondulée,  parce  que  dans  ce 
mouvement  Taxe  de  l'équateur  se  rapproche  et  s'éloigne 
alternativement  de  celui  de  l'écIiptique.C'està  ce  mou- 
vement du  plan  de  l'équateur  que  sont  dus  les  decgc 
phénoimènes  de  la  précession  des  équinoxes  (31)  et  de 
la  nutation  (38). 

Leplan'de  l'orbite  terrestre  se  coqfond  généralement 
avec  celui  de  Técliptique,  grand  .cercle  de  la  sphère 
céleste,  sur  lequel  cette  orbite  se  projette  et  dont  elle 
-prend  le  nom  ;  toutefois  les  attractions  planétaires  im- 
priment un.mpuvement  à  l'orbite  terrestre  qui  nécessite 
la  considération  d*un  écliptique  moyen.  C'est  à  cet  éclip- 
tique  moyen  et  invariable  qu'il  faut  rapporter  la  posi- 
tion de  tous  les  astres. 

'  La  terre  est,  dans  Tordre  des  distances,  la  première 
planète  qui  soit  accompagnée  d'un  satellite,  ou  autour 
de  laquelle  circule  une  planète  secondaire  ^  qu'elle  re- 
tient par  sa  force  attractive  et  qu'elle  entraîne  daus 
son  mouvement  de  translation.  Ce  satellite,  nous 
l'avons  déjà  dit,  est  la  lune.  On  désigne  quelquefois 
la  terre  par  le  signe  S  . 

52.  Mars.  -^  La  figure  de  cette  planète ,  qu'on  re- 
présente par  le  signe  ^,  est  sensiblement  sphérique; 
quoique  plus  éloigné  du  soleil  que  la  terre ,  Mars  est 
beaucoup  plus  petit  que  notre  globe,  car  son  diamètre 
est  denviron  1500  lieues.  Cependant  on  distingue  très 
nettement  sur  cette  petite  planète  des  contours  qui 
semblent  indiquer  des  continens  et  des  mers.  Les  par- 
ties qu'on  peut  regarder  comme  des  continens  ont  une 
teinte  ocreuse  qui  contribue  à  donner  à  l'ensemble  gé- 
néral cette  lueur  rouge&tre  qui  distingue  Mars  de  toutes 
les  autres  planètes. 

Mars  tourne  sur  lui-même  en  24^  39«  21',  tout  en 

4 

décrivant  son  orbite  autour  du  soleil  dans  une  période 
de  686'  23^  31'  ;  sa  moyenne  distance  au  soleil  dépasse 
52>000,000  de  lieues*  Son  diamètre  apparent  varie  de 

4"  à  18", 

13 
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53.  FestUf  funon^  Cirés  et  Pallai  sont  quatre 
petites  planètes ,  yisibles  seulement  aa  télescope,  dont 
la  découverte  ne  remonte  pas  à  quarante  ans.  Elles  dé- 
crivent des  orbites  très  rapprochées  les  unes  des  autres 
et  dans  des  périodes  peu  différentes  qu'on  trouvera  plus 
loin  dans  le  tableau  du  système  solaire. 

54.  Jupiter  est  la  plus  magnifique  des  planètes  :  Son 
diamètre  n'a  pas  moins  de  31,000  lieues.  Cet  immense 
corps  marche  escorté  de  quatre  satellites,  et  représente 
ainsi  un  petit  système  parfaitement  semblable  au  grand 
système  dont  il  fait  parfie.  Son  disque  présente  tou- 
jours des  bandes  ou  zones  obscures  variables  dans  leurs 
grandeurs  et  dans  leurs  positions  ;  mais  qui  conservent 
toujours  la  même  direction  générale.  Sa  distance 
moyenne  du  soleil  s'élève  à  environ  182,000,000  de 
lieues,  et  la  durée  de  sa  révolution  périodique  est  de 
4332'  14^  18-25-. 

Jupiter,  qui  tourne  sur  lui-même  dans  la  très  courte 
période  de  9**  55"  50*,  est  considérablement  aplati  vers 
ses  pôles  de  rotation;  des  mesures  précises  donnent 
pour  le  rapport  du  diamètre  équatoriat  au  diamètre  po- 
laire celui  des  nombres  107:  100.  C'est  un  aplatisse- 
ment de  ,*r. 

Le  diamètre  apparent  de  Jupiter  varie  de  30"  à  46". 

« 

On  désigne  celle  planète  par  le  caractère  lU. 

55.  Saturne  présente  dés  particularités  très  remar-» 
quables;  ce  vaste  globe,  dont  les  dimensions  diffèrent 
peu  do  celles  de  Jupiter,  est  non  seulement  accompa- 
gné de  sept  lunes  ou  satellites;  mais  il  est  encore  en- 
touré de  deux  anneaux  solides,  plats,  larges  et  compa- 
rativement très  minces,  qui  ont  tous  deux  le  même 
centre,  celui  de  ta  planète,  sont  courJiésdans  un  même 
plan  et  sont' séparés  l'un  de  Tautre  par  un  très  petit  iu- 
tervalle  surtout  leur  contour,  tandis  qu'il  règne  entre 
eux  et  la  planète  un  intervalle  beaucoup  plus  considé- 
rable. Voici  les  dimensions  de  ces  corps  singuliers,  tou- 
jours exprimées  en  lieues  de  25  au  degré. 

Diamètre  extérieur  de  l'anneau  extérieur 63880  lieues. 

Diamètre  intérieur  du  iftème 562i3 

Diamèlre  extérieur  de  l'anneau  inlérieur 540i6 

Diamètre  Intérieur  du  même 4**88 

Diamètre  équatorial  de  la  planète C86&4 

Intervalle  de  la  planète  et  de  Tanneau  intérieur.  6912 

Intervalle  des  deux  anneaux 6iS 

Epaisseur  de  l'anneau ,  au  plus ,      56 

Ledi8quedeSatnrne,dont  la  couleur  est  plombée,  est 
recouvert  de  bandes  obscures  à  peu  près  semblables  à  cel- 
les de  Jupiter,  mais  plus  larges  et  moins  bien  marquées. 
L'anneau  est  un  corps  opaque  qui  projette  son  ombre 
Bur  le  corps  de  la  planète.  La  fig.  9,  pi.  lY,  représente 
Saturne  vu  au  télescope.  Cette  planète  est  très  aplatie; 
son  diamètre  équatorial  est  à  son  diamètre  polaire  dans 
le  rapport  de  11  à  10. 
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Laxe  de  rotation  autour  duquel  tournent  en  même 
temps  la  planète  et  les  deux  anneaux,  avec  des  vitesses 
différentes,  est  perpendiculaire  aux  anneaux,  lesquels 
correspondent  par  conséquent  aux  régions  équatoriales 
de  Saturne.  La  durée  de  la  rotation  de  la  planète  est  de 
10^  18"*,  celle  de  la  rotation  de  Panneau  est  de  10^  29** 
17'.  Dansleconrs  de  l'orbite  que  Saturne  décrit  en  trente 
années  autour  du  soleil  (10758  jours,  970),  les  diver- 
ses situations  qu*il  prend  par  rapport  à  la  terre  font  dis- 
paraître quatre  fois  l'anneau,  qui  présente  à  ces  époques 
sa  seule  épaisseur  et  n'apparaît  plus  que  cumme  une 
ligne  droite  et  très  déliée,  dépassant  le  disque  des  deux 
côtés  et  dont  la  finesse  est  telle,  qu'il  fatitùn  télescope 
d'un  grand  pouvoir  amplifiant  pour  pouvoir  l'apercevoir. 

La  distance  moyenne  de  Saturne  au  soleil  est  d'envi- 
ron 334,000,000  de  Jieues  -:  son  diamèlre  apparent 
moyen  est  de  18'^  On  désigne  Saturne  par  le  carac- 
têre  î>. 

56.  Uranus.  Cette  planète,  la  dernière  connue  du 
système  solaire,  présente  un  disque  rond,  d'un  éclat 
uniforme  sans  bandes  c^u  taches  discernables;  aussi  n'a- 
t-on  pu  encore  déterminer  la  durée  de  sa  rotation  sur 
elle-même;  on  sait  seulement  que  son  diamètre  réel  est 
d'environ  1200  lieues.  Son  diamètre  apparent  varie  peu 
de  iy  ;  il  est  en  moyenne  de  3",  64.. 

•  Uranus  décrit  son  orbite  autour  du  soleil  dans  la  Ion- 
gue  période  de  30688\  713;  sa  distance  nK)yenne  de 
cet  astre  n'est  pas  moindre  que  671,000,000  de  lieoes. 
Son  signe  caractéristique  est  ^. 

Cette  planète  a  au  moins  deux  satellites  et  peut-être 
cinq  ou  six. 

57.  Les  orbites  de  toutes  \çs  planètes  sont  situées 
dans  des  plans  différemment  inclinés  par  rapport  au 
plan  de  Técliplique.  On  nomme  noeuds  et  on  désigne 
par  le  caractère  $2>  les  deux  pofnts  où  une  orbite  coupe 
le  plan  de  Técliptique;  celui  de  ces  nœuds,  par  lequel 
passe  la  planète  pour  se  rendre  dans  la  partie  boréale 
de  son  orbite,  est  dit  nœud  ascendant,  on  le  marque  ^  ; 
l'autre,  par  lequel  la  planète  se  rend  dans  la  partie  aus- 
trale de  son  orbite,  est  dit  nœud  descendant  :  on  le 
marque  5*  La  position  des  nœuds  varie  avec  le  temps,  et 
les  gi  ands  axes  de  toutesles  orbites  sont  animés  d'un  mou- 
vement d*oeci(|ent  en  orient,  que  nous  avons  déjà  si- 
gnalé dans  le  grand  axe  de  Torbite  terrestre  (32).  Les 
dimensions  de  ces  ôrbîleS  s^ontelles-mômesalTectées  de 
variations  séculaires,  ainsi  que  les  im^linaisons  de  leurs 
plans  sur  celui  de  récHptîque.  Voici  quels  élaietit  les 
élémens  du  système  solaire  au  1"'  janvier  1801  pour 
les  plus  grandes  planètes,  et  au  1«' janvier  1820  pour 
les  quatre  petites  planètes  Festtt^  Jnnon^  Céris  et 
Fallas. 
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$9.  l^orsqu  00  connait  lesdimensionB  de  Forbite  d'uoe 
pl^nàte,  la  position  de  cette  orbite  dans  l'espace  par 
rapport  au  plan  de  Técliptique,  fa  durée  de  la  révolution 
périodique  pt  toutes  les  variations  dont  ces  quantités  sont 
affectées,  on  peut  déterminer  le  lieu  apparent  de  la  pla- 
nète 4  chaque  instant  par  des  calculs  analogues  à  ceux 
que  nous  avons  indiqués  ci-dessus. 

Ainsi,  l'on  suppose  pour  première  approximation  que 
le  mouvement  est  circulaire  et  uniforme,  pour  un  spec- 
tateur placé  au  centre,  c'est-à-dire  dans  le  soleil.  L'arc 
juoyen  décrit  en  un  jour  s'obtient  généralement  en  di- 
.viMUt  360^  par  le  nombre  des  jours  d'une  révolution  si^ 


dérale  complète.  L'arc  de  cercle  décrit  depuis  le  passage 
au  périhélie  jusqu'à  l'instant  donné  est  Vanomalie 
moyenne;  cet  arc,  plus  la  longitude  du  périhélie,  est  la 
longitude  moi/enne,  à  laquelle  il  faut  ajouter  Véqualion 
du  centre  pour  avoir  le  lieu  elliptique,  qu'on  corrige 
ensuite  de  tous  les  effets  des  inégalités.  On  obtient 
ainsi  la  longitude  vraie;  mais  cette  longitude  se  rap'^ 
porte  au  soleil  comme  centre  et  se  nomme  la  longitude 
héliocentrique  ;  il  faut  encore,  par  des  transformatiitns, 
la  ramener  à  la  longitude  géocentrique^  (i'est-à-dire  4 
la  longitude  telle  qu'elle  est  vue  de  la  terre.  Nous  ne 
pouvons  qu'indiquer  ces  opérations. 

59.  Des  planètes  secondaires.  On  compte  dix-huit 
planètes  secondaires  ou  satellites^  savoir:  la  /un^,  sa- 
tellite de  la  terre,  les  quatre  satellites  de  Jupiter,  lea 
sept  de  Saturne  et  les  six  d'iranus. 

60.  La  lune.  De  tous  les  corps  célestes,  notre  sateU 
liie^st  celui  qui  présente  les  mouvemens  les  plus  com« 
pliqués  et  les  plus  irréguliers;  emporté  par  la  terre 
dans  son  mouvement  annuel  sur  l'écliptique,  et  décri- 
vant  autour  de  celle-ci,  comme  foyer,  une  orbite  ellip« 
tique ,  sa  route  absolue  dans  Tespace  est  une  espèce 
d'épicyde,  altérée  à  chaque  instant  par  Tattraction  de 
la  masse  solaire.  Il  semble,  en  ijn  mot,  lorsqu'on  ne 
considère  la  lune  que  par  rapport  à  la  terre  supposé^ 
immobile,  que  l'orbite  lunaire  se, balance  autour  de  la 
ligne  menée  d'un  nœud  à  Tautre;  laquelle  ligne  tourna 
autour  de  la  terre,  en  faisant  tourner  avec  elle  l'orbite 
dans  son  propre  plan.  Si  tous  ces  mouvemens  étaient 
uniformes,  on  pourrait  les  représenter  facilement  par 
des  formules  algébriques  ;  mais  un  grand  nombre  de 
causes  viennent  à  chaque  instant  les  altérer,  et  il  a 
fallu  plus  de  génie  et  d'imagination  pour  soumettre  ces 
écarts  à  des  lois  que  pour  produire  les  plus  brillante^ 
œuvres  de  l'esprit.  La  lune  est  liée  à  la  terre  par  cette 
force  d'attraction,  dont  toutes  les  molécules  de  la  ma- 
tière sont  animées  ;  corps  solide  et  opaque,  la  lumière 

•qu'elle  nous  renvoie  n'est  autte  que  la  lumière  même 
du  soleil  dont  elle  réfléchit  les  rayons.  Lorsqu  elle  se 
trouve  en  opposition  avec  cet  astre,  c'est-à-dire  lors«- 
que  la  terre  se  trouve  entre  elle  et  le  soleil,  elle  nous 
présente  on  totalité  son  hémisphère  éclairé,  ofi 
dit  alors  qu'elle  est  pleine,;  lorsqu'au  contraire  .elle  se 
trouve  entre  la  terre  et  le  soleil  ou  en  conjonction,  elle 
nous  présente  son  hémisphère  non  éclairé,  et  on  dit 
alors  qu'elle  est  nouvelle.  Dans  cette  situation,  elle  n'est 
point  visible.  Â  partir  de  l'instant  de  la  conjonction, 
nous  commençons  à  apercevoir  une  partie  de  l'hémi- 
sphère éclairé;  cette  partie  devient  chaque  jour  plus 
grande  et  passe  successivement  par  tous  les  degrés  de 
grandeur,  depuis  le  croissant  le  plus  délié  jusqu  à  la 
plénitude,  où  elle  commence  à  décroître  pour  redevenir 
invisible  en  repassant,  dans  un  ordre  inver9e,  par  les 


too 
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mêmes  degrés  de  grandeur.  Ces  phénomènes  se  nom* 
ment  les  phases  de  la  lune. 

On  distingue  quatre  phases  principales  :  hnouvellelunef 
^e  premier  quartier^  la  pleine  lune  et  le  second  quartier. 
La  première  et  la  seconde  se  nomment  ensemble  les  sy- 
2f/gte5;  les  deux  autres  s'appellent  les  fiiacf  ratures.  Ainsi 
'on  dit  que  la  lune  est  en  syzygîe  lorsqu'elle  est  pleine 
ou  nouvelle,  et  qu'elle  est  en  quadrature  lorsqu'elle  nous 
présente  son  premier  ou  son  second  quartier.  Si  l'orbite 
lunaire  était  dans  le  plan  de  Técliptlque,  il  est  évident 
qu'au  moment  de  l'opposition,  Ja  lune,  la  Icrre  et  le 
soleil  se  trouveraient  toujours  en  ligne  droite,  et  qu'alors 
la  terre  intercepterait  les  rayons  lumineux  du  soleil.  Il 
y  aurait  donc  un  moment,  à  chaque  opposition,  où  la 
lune  deviendrait  subitement  invisible,  c'est-à-dire  où 
elle  serait  éclipsée.  Par  la  même  raison,  à  chaque  con- 
jonction, la  lune  empêcherait  les  rayons  solaires  de  par- 
venir jusqu'à  nous;  ce  qi|i  produirait  une  éclipse  de 
soleil.  La  lone,  parcourant  toutes  ses  phases  en  vingt- 
neuf  jours,  nous  aurions  de  cette  manière  tous  les  mois 
une  éclipse  de  lune  et  une  éclipse  de  soleil.  Mais  il  n'en 
est  point  ainsi,  le  plan  de  l'orbite  lunaire  est  incliné 
moyennementde 5<^8^  47", 9sur celui  dePorbite  terres- 
tre, et  les  syzygies  ont  lieu  le  plus  ordinairement  dans 
une  portion  de  l'orbite  lunaire,  trop  éloignée  de  l'éclip- 
tique  pour  que  Tinterceptioii  des  rayons  solaireà  puisse 
avoir  lieu.  Il  faut  que  la  lune  se  trouve  précisément, 
au  moment  de  la  conjonction,  dans  l'un  des  deux  points 
où  son  orbite  coupe  Técliptique,  bu  du  moins  très  près 
d'un  de  ces  points  pour  qu'il  y  ait  éclipse  de  soleil,  et 
que  la  même  chose  ait  lieu  au  moment  de  l'opposition 
pour  qu'il  y  ait  éclipse  de  lune. 

En  ne  considérant  que  les  apparences^  la  lune  est 
douée  du  mouvement  double  que  nous  avons  signalé 
ci-dessus  (3],  c'est-à-dire  duo  pnouvement  diurne  en 
Tingt^quatre  heures,  d'orient  en  occident,  commun  à 
tous  les  corps  célestes  et  d'un  mouvement  propre  en 
sens  invetSjB,  d'occident  en  orient,  qui  lui  fait  parcourir* 
chaque  jour  ph  certain  arc  sur  un  grand  cercle  de  la 
sphère  céleste ,  qu'elle  décrit  complètement  dans  en- 
viron vingt-sept  jours.  Ainsi,  tous  les  jours  la  lune  se 
lève  et  se  couche  comme  le  soleil,  et  si  l'on  commence 
à  examiner  son  mouvement  à  partir  du  jour  où  elle 
s^est  levée  avec  le  soleil,  c'est-^-dire  à  partir  de  l'in- 
stant où  elle  est  nouvelle,  on  la  voit  le  lendemain  se  le- 
ver 50  minutes  environ  après  le  soleil,  le  surlendemain 
i^  40"  après,  et  ainsi  de  suite.  Elle  s'écarte  conséquem- 
ment  du  soleil  d'environ  12°  par  jour  et  ne  se  retrouve 
«e  lever  avec  lui  qu'après  un  intervalle  de  29»  V2.  Si 
l'on  compafe  son  mouvement  à  une  étoile  fixe,  on  la 
voit  de  même  s'en  écarter  tous  les  jours,  mais  d'une 
4iuantité  un  peu  plus  grande,  parce  que  le  soleil  ayant 
pn  mouvement  propre  apparent  dans  le  même  sens  que 
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celui  de  la  lune,  l'écart  journalier  de  ces  deux  astres 
est  dû  à  la  différence  de  leurs  vitesses  respectives,  tan- 
dis que  l'écart  journalier  par  rapport  à  l'étoile  est  dû  à 
la  seule  vitesse  de  la  lune.  La  période  du  mouvement  de 
la  lune  par  rapport  à  l'étoile  n'est  pas  constamment  la 
même  ;  toutefois,  ses  inégalités  finissent  par  se  compen- 
ser dans  un  long  intervalle  de  temps,  et  on  peut  lui  as- 
signer pour  valeur  moyenne  27i  7^  43-  11*,  5.  C'est  ce 
qu'on  nomme  la  révolution  sidérale  de  la  lune.  Comme 
dans  cet  intervalle  le  point  équinoxial  r  a  rétrogradé 
d'un  petit  arc  sur  l'écliptique  (36),  il  en  résulte  que  si 
l'on  rapporte  à  ce  point  la  révolution  périodique  de  Ta 
lune,  sa  durée  doit  être  moins  grande  qu'en  la  rap- 
portant aux  fixes  :  elle  n'est  en  effet,  alors ,  que  de 
27i  7^  43"  4',  7;  dans  ce  cas,  on  loi  donne  le  nom  de 
révolution  tropique.  Enfin^  si  l'on  rapporte  le  mouve- 
ment propre  de  la  lune  au  soleil,  il  en  résulte  une  pé- 
riode plus  longue  que  les  précédentes,  parce  que  la  lune, 
après  avoir  décrit  son  grand  cercle,  est  obligée  d'en 
décrire  encore  un  certain  arc  pour  rattraper  le  soleil 
qui,  dans  l'intervalle,  s'est  avancé  sur  l'écliptique. 
L'intervalle  d'une  conjonction  à  une  autre  est  ce 
qu'on  nomme  la  révolution  synodique  ou  le  mots  lu- 
naire; c'est  la  plus  importante  pour  nous,  puisqu'elle 
règle  les  phases  de  la  lune.  Sa  durée  moyenne  est  de 
29' 12M4-2',87. 

Outre  ces  révolutions  on  considère  les  suivantes  : 

La  révolution  anoiàalistique  ou  le  rétour  de  la  lune 
à  son  périgée ;sdi  durée  est  de27i,  13\  18",  37*  4: 

La  révolution  draeonitique  ou  le  retour  au  mêm« 
nœud  de  l'orbite  ;  sa  durée  est  de  27',  5^.  5- ,  36'  ; 

Le  périgée  de  l'orbite  lunaii-e  effectue  une  révolution 
complète  sidétale  dans  l'espace  de  3232i,575343,  ou 
une  révolution  tropique  dans  l'espace  de  3231',  4751  ; 

Les  nœuds  achèvent  leur  révolution  synodique,  ou  par 
rapport  au  soleil ,  dans  l'intervalle  de  346i,H1985.  Les 
révolution»  sidérales  et  tropiques  de  ces  mêmes  noeuds 
sont  respectivement  de  6798i,279  et^e6T88i, 50982. 
'  L'orbite  lunaire  est ,  en  négligeant  diverses  dévia- 
tions ,  une  ellipse  peu  excentrique ,  quoiqu'elle  le  soit 
beaucoup  plus  que  l'ellipse  solaire,  car  son  excentricité 
s'élève  à  0,0548  de  la  distance  moyenne  ou  demi- 
grand  axe.  La  lune  la  décrit  avec  une  vitesse  très  va- 
riable qui  décroît  en  partant  du  périgée  où  elle  est  la 
plus  grande  jusqu'à  l'apogée  où  elle  est  la  plus  petite , 
et  qui  recroît  ensuite  de  l'apogée  au  périgée.  Le  demi- 
grand  axe  de  cette  orbite ,  ou  la  distance  moyenne  de 
la  lune  à  la  terre,  mesurée  avec  le  rayon  équatorial  de 
la  terre,  est  de  59^^,9643  ;  c'est  envion  86000  lieues.  Le 
diamètre  réel  de  la  lune  n'est  que  de  782  lieues,  et, 
par  conséquent,  le  volume  de  co  corps  n'est  environ 
que  ~^  du  volume  de  la  terre.  On  n'est  pas  d'accord  sur 
la  masse  ou  sur  la  quantité  de  matière  qui  compose 
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eette  planèto,  cependant  les  calculs  les  plus  récens 
TéTalnen^à^  de  la  masse  de  la  terre. 

Le  diamètre  apparent  do  la  lune  est  très  variable, 
parce  qu'il  change  avec  la  distance  réelle;  laquelle 
varie  à  chaque  instant,  non  seulement  par  suite  de 
l'extrême  vitesse  de  cet  astre  sur  son  orbite,  mais  en- 
core parce  que  la  lune  se  rapproche  de  Tobservateor  à 
mesure  qu'elle  s*élève  au  dessus  de  Tborizon.  Abstrac- 
tion faite  de  cette  seconde  cause  de  variation ,  qui 
n*înflue  jamais  de  plus  de  18^^  on  a  trouvé  que ,  lors- 
que lï  lune  est  à  son  périgée ,  son  diamètre  apparent 
est  de  33'31^  et  qu'il  se  réduit  à  3^1'26'',6  lorsqu'elle 
est  à  son  apoigée.  , 

La  lune  tourne  sur  elle-même ,  epLaclement  dans  le 
même  temps  qu'elle  tourne  autour  de  la  terre  ;  cette 
circonstance  fait  qu'elle  nous  présent^  toujours  le 
même  hémisphère,  de  sorte  que  nous  ne  connaissons 
que  la  moitié  de  cet  astre  ;  mais  aussi  sa  constitution 
physique  est  beaucoup  mieux  connue  que  celle  d'aucun 
autre  corps  céleste.  La  nature  de  cet  ouvrage  nous 
ÎDterdit  de  plus  grands  détails,  et  nous  devons  ren- 
voyer  au  mot  lunr  pour  tout  ce  qui  concerne  les  cal- 
culs au  moyen  desquels  on  parvient  à  déterminer  son 
lieu  sur  la  sphère  céleste  à  un  instant  donné ,  ainsi 
que  les  époques  de. ses  phases,  si  impoi'tantes à  con- 
naître dans  une  foule  de  circonstances.  {Voy.  marées.) 

61.  Les  satellites  de  Jupiter  tournent  autour  de  cet 
astre  en  allant  d'Occident  en  Orient  comme  toutes  les 
autres  planètes.  Leurs  orbites  sont  dans  des  plans  pres- 
que exactement  colncidens  avec  l'équateur  de  la  planète, 
et  comme  cet  équateur  est  peu  incliné  sur  récllptîque, 
il  en  résulte  que  les  orbites  en  question  nous  apparais- 
sent comme  des  lignes  presque  droites  le  long  desquelles 
les  satellites  semblent  oscille^  {pi.  IV,  fig.  5)» 
tantôt  passant  devant  Jupiter,  et  éclipsant  de  pet!tes 
parties  de  son  disque^  tantôt  passant  derrière  et  étant 
éclipsés  par  lui.  Ces  éclipses,  annoncées  à  favance 
dans  la  Connaissance  des  Temps,  fournissent  à  l'astro- 
nomie un  moyen  précieux  pour  la  détermination  des 
longitudes  terrestres.  [F'oy.  ce  mot.)  Ndus  réunirons 
toutes  les  indications  concernant  les  satellites  de  Jupiter 
dans  le  tabléan  saivant  : 

SATELLITES  DE  JUPITER, 
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DISTANCES 

moyennes, 

le  demi-diamètre 

de  la  ^anèta 

éunt  1. 


DDIIËE 
det 

révol  allons. 


I«  6,04853 
2-  9,6i347 
3«  15,55024 
4«   26,99855 


ii  -18^  28* 
5    13    14 
7      5    43 
16    16    3i 


DiAMf:TKr-:s 

en  lienes 

« 

de  25  au  degré. 


908 

749 

1223 

1046 


MASSES, 

relie  de  Jnpiler 

élèot  1. 


0,f)000  173 
0,0000  232 
0,0000  88  > 
0,0000  427 


Les  satellites  de  Jupiter  ont^  comme  la  lune,  un 
mouvement  de  rotation  sur  eux-mêmes  dont  la  durée 
est  exactement  la  môme  que  celle  de  leur-  révolution 
autour  de  la  planète,  é  laquelle  conséquemment  ils 
présentent  toujours  la  même  face. 

62.  Les  satelliics  de  Saturne  ne  sont  pas  aussi  bien 
connus  que  ceux  de  Jupiter.  N'étant  d'aucun  usage 
dans  les  opérations  nautiques ,  nous  les  passerons  sous 
silence  ainsi  que  les  satellites  d'Uranus  sur  le  nombre 
desquels  on  n'est  pas  encore  fixé. 

63.  Des  comètes.  T^oQS  devons  dire  uq  niot  de  ces 
corps  singuliers  qui  apparaissent  dans  le  ciel  à  de  grands 
intervalles,  et  presque  toujours  accooipagnés  d'une 
traînée  de  lumière.  *     * 

Les  comètes  circulent  autour  du  soleil  en  vertu  des 
mêmes  lois  que  \ei  planètes,  <c'est-à*diro  qu'elles  dé- 
crivent des  ellipses  très  allongées  dont  il  occupe  le 
foyer.  On  a  déjà  fixé  les  orbites  de  quelques  uns  de  ces 
astres  dont  on  a  pu  afinsi  prédire  le  retour,  et  il  est 
probable  qu'on  finira  par  déterminer  les  orbites  de  tous 
les  autres ,  à  moins  toutefofs  que  certains  àe  ces  corps 
n'aient  des  orbites  hyperboliques,  et  qu'engagés  acci- 
dentellement dans  notre  système  solaire,  ils  s'en  éloi- 
gnent pour  toujours,  après  avoir  subi  une  fois  l'action 
attractive  du  soleil. 

64/  Des  étoiles  fixes.  Les  positions  relatives  des 
étoiles  entre  elles  ne  changeant  jamais  sensiblement, 
elles  sont  naturellement  les.  points  fixes  qui ,  sur  la 
sphère  céleste,  servent  à  déterminer  les  lieux  des 
astres  mobiles.  Pour  distinguer  les  étoiles  les  unes 
des  autres,  les  astronomes  les  ont  classées  par  groupes 
o^^  constellations  auxquels  ils  ont  donné  des  noms  pro< 
près  à  aider  la  mémoire;  de  plus ,  pour  ne  pas  confon- 
dre les  étoiles  d'une'  même  constellation  ,  ils  ont  mar- 
qué d'une  lettré  grecque  chaque  étoile  dont  cette 
constellation  se  compose.  Outre  cette  manière  de 
classt'r  les  étoiles^  on  les  a  aussi  divisées  par  ordre  de 
grandeur  d'après  leur  éclat  apparent.  Les  étoiles*  les 
plus  brillantes  sont  dites  de  première  grandeur,  les 
autres  4o  Seconde  ,  troisième  ,  etc.  ,  seloà  que  la 
lumière  dont  elles  brillent  a  plus  ou  moins  d'Intensité. 
La  plupart  des  étoiles  de  première  grandeur  portent; 
en  outre,  des  noms  particulier^.  * 

Il  est  essentierpour  les  marins  de  se  familiariser 
avec  les  positions*  des  principales  étoiles ,  afin  qu'ils 
puissent  les  reconnaître  aisément  à' la  vue  simple,  car 
ils  sont  souvent  dans  le  cas  d'observer  Ie3  dislances  an- 
gulaires de  la  lune  à  quelque  étoile  de  première  et 
seconde  grandeuf .  Nous  indiquerons  ici  les  conistella-' 
tiens  les  plus  remarquabicrs  ;  mais  une  bonne  carte  du 
ciel  et  Quelques  jours  d'observations  peuvent  seuls 
procurer  une  connaissance  suffisamnient  exacte  de  la 
voûte  côlesle. 
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]La  graniie  Ourse  est  ]a  constellation  li^  plus  facile  à 
l^connaftre  ;  elle  est  composée  des  sept  étoiles  princi- 
pales» dont  quatre  forment  un  quadrilatère,  et  les  trois 
autres  sont  rangées  presque  sur  une  même  ligne.  On  la 
nomme  aussi  le  chariot,  [PL  Y*  fig-  i) 

A  peu  de  distance  ^e  la  grande  Ourse  se  trouve  la 
petite  Ourse  dont  la  configuration  est  la  même,  mais 
dans  une  position  inverse  {pi.  Y,  fig»  1).  L*étaile  «  de 
la  queue  qu'on  découvre  sur  l'alignement  des  deux 
étoiles  «  et  18  de  la  grande  ourse  est  une  des  plus  im- 
portantes à  connaître ,  car  elle  est  située  très  près  du 
pôle  INord,  ce  qui  lui  a  fait  donner  le  nom  û*étoHe 
polaire. 

De  l'autre  côté  du  pôle  Isord  on  trouve  une  autre 
constellation  r«^marquable  par  cinq  étoiles  principales 
qui  figurent  assez  bien  une  chaise  {fig.  7j;   c'est  Cas* 

§iopée. 

Le  Taureau  se  distingue  aisément  par  un  amas  de 
petites  étoiles  nommées- P/meies,  auprès  desquelles  on 
Y(Mt  une  étoile  très  éclatante  et  d'une  couleur  rougeà- 
tre ,  marquée  *  (/îj.  2) ,  et  à  laquelle  on  a  conservé  le 
nom  arabe  à'Mdebaran. 

Plus  vers  le  Sud  et  plus  à  l'Orient  est  situé  Orion 
(fy.  b)  dont  le  baudrier  contient  trois  étoiles  très 
connues  sous  le  nom  des  trois  rois. 

I^  Lyre  a  une  étoile  très  brillante  qui  est  reconnais- 
gable  par  deux  petites  étoiles  avec  lesquelles  elle  forme 
i|Q  petit  triangle  équilatéraU 

Le  Cygne  contient  cinq  étoiles  principales  qui  font 
i|ne  espèce  de  grande  croix ,  mais  qui  ne  sont  pas  éga- 
lement brillantes.  Dans  V Aigle  il  y  a  trois  étoiles  en 
ligne  droite  dont, celle  du  milieu  est  la  plua  lumineuse. 
A  peu  de  distance  est  le  Dauphin  formé  de  quatre  petites 
étoiles  en  losange.  Les  deux  tètes  des  Gémeaux  sont 
iparquéos  par  deux  étoiles  peu  éloignées  l'une  de  l'autre. 
^es  deux  cornes  du  Bélier  sont  aussi  marquées  par 
4eux  étoiles;  mais  dans  le  voisinage  d'  celle-ci  il  y 
çn  a  trois  plus  petites  qui  forment  un  triangle  isocèle. 

Pans  l'hémisphère  austral ,  le  Scorpion  est  non  seu- 
Ipment  reçoppaissable  par  une  grande  ètojle  pommée 
jintarèSf  4'une  couleur  fort  rouge  «  mais  par  une  suite 
de  belles  étoiles  qui  représentent  la  queue  repliée  de 
cet  insecte,  Le  Navire^  le  Centaure  y  la  Croix  du  Sud 
renferment  également  plusieurs  belles  étoiles. 

Il  suffit  de  connaître  quelques  étoiles  pour  pouvoir 
trouver  aisément  le  nom  de  toutes  les  autres  sur  la 
c^rle  t  en  exil  minant  la  forme  des  constellations  et  les 
étoiles  qui  sont  dans  Talignement  les  unes  des  autres. 
Presque  au  milieu  de  la  distance  de  l'étoile  polaire  4 
l'extrémité  de  la  queue  de  la  grande  ourse ,  on  trouve 

* 

une  étoile  que  les  pilotes  nomment  la  Claire  des  gardes 
e,t  qui  est  dans  l'épaule  de  la  petite  Ourse.  Si  de  TétoilQ 
polaire  on  mène  une  ligne  droite  qui  passe  entre  la  Claire 


de^  gardes  et  Textrémîté  de  la  queue  de  la  graphe 
Ourse,  elle  ira  rencontrer  une  belle  étoile*  nomméo 
Arcturus  située  dans  le  Bouvier,  Une  ligne  droite  tirée 
de  la  Claire  des  gardes  par  l'étoile  polaire  passera  à  peu 
près  par  la  Claire  dePerséeei  ensuite  parla  Mâchoire 
delà  Baleine.  On  trouvera  le  Cœur  du  lion  dans  l'aligne- 
ment de  la  Claire  des  gardes  et  du  milieu  du  quadrila- 
tère de  la  grande  Ourse.  Vépi  de  la  Vierge ,  qui  est 
dans  l'hétnisphère  septentrional,  se  trouve  sur  la  ligne 
droite  menée  de  Tétoile  Polaire  par  la  seconde  de  la 
<]ueue  de  la  grande  Ourse.  Si  on  s'éluignedeCassiopéedu 
côté  opposée  Téloile Polaire,  on  trouvera  la  constella- 
tion  à^ Andromède  (fig»^)  remarquable  par  trois  étoiles 
principales^  à  peu  près  en  ligne  droite  :  la  plus  éloignée 
du  pôle,  qui  répond  à  la  tète  d'Andromède,  forme  un 
grand  rectangle,  avec  trois  autres  étoiles  qui  appartien- 
nent à  Pégase.  £n  commençant  au  pôle  on  trouve  de 
suite  quatre  étoiles  qui  indiquent  à  peu  près  le  méridien 
du  point  équinoxi<|l  r  ;  ^^^  quatre  étoiles  sont  la  Polaire^ 
la  chaise  de  Cassiopée,  la  tête  d'Andromède  et  le  bout 
de  l'aile  de  Pégase  nommée  Algénib.  Entre  le  pôle  et 
Orion  on  trouve  la  Chèvre^  étoile  de  première  grandeur. 
Une  ligne  droite  menée  de  l'œil  du  Taureau  ou  d'Ald6- 
baran  par  la  ceinture  d'Orion  va  se  rendre  à  Sirius^  U 
plus  brillante  des  étoiles  qui  est  dans  la  gueule  du  grand 
Chien.  On  peut  ainsi  former  une  foule  d'alignemens 
qu'il  serait  trop  long  de  rapporter  et  qu'on  doit  d'ailleurs 
étudier  sur  une  carte  du  ciel. 

6$.  Si  les  figures  des  constellations  n'pnt  point  éprouvé 
de  chçngemens  sensibles  depuis  les  premiers  âges  de 
l'astronomie ,  il  n'en  est  pas  moins  vrai  que  certaines 
étoiles  paraissent  animées  de  mouvemens  propres  qqi 
font  varier  leur  position ,  et  que ,  outre  ces  mouvemens 
dont  nous  n'avons  point  à  nous  occuper  ici ,  toutes  lea 
étoiles  semblent  osciller  autour  de  leur  lieu  moyen  ou 
décrire  des  ellipses  si  petites  que  ce  n'est  que  par  une 
suite  d'observations  très  délicates  qu'on  a  pu  s'en  aper- 
cevoir. Ces  derniers  mouvemens  n'ont  rien  de  réel  ;  ils 
résultent  des  mouvemens  combinés  de  la  terre  sur  son 
orbite  et  de  la  lumière  dans  l'espace.  Pour  comprendre 
ce  phénomène  il  faut  savoir  que  la  molécule  lumineuse, 
qui  par  son  action  sur  l'œil  donne  la  vision  de  l'objet 
dont  elle  émane,  n'a  point  une  vitesse  infinie,  mais 
qu'elle  met  un  certain  temps  à  se  rendre  de  l'objet  A 
Tœil ,  pendant  lequel  l'œil  qui  participe  du  mouvement 
4e  la  terre  se  trouve  avoir  changé  de  place.  Lea 
4eux  vitesses  devant  nécessairement  se  composer  en-» 
semble  selon  le  parallélogramme  statique,  c'est  sur  la 
direction  de  leur  résultante  ou  de  la  diagonale  de  ce 
parallél(^ramme  que  nous  apercevons  l'objet  et  non 
sur  la  direction  du  rayon  lumineux,  c'est-à-dire  que 
nous  ne  voyons  pas  Tobjet  à  sa  véritable  place  ;  mais  un 
peu  en  avant.  La  vitesse  de  la  lumière  étant  i  peu  prèi 
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10181  fois  plas  grande  que  celle  de  la  terre,  Vangle 
de  là  diagonale  avec  le  rayon  lurfiineux  est  nécessaire* 
ment  très  petit;  le  calcul  donne  20",  253;  c'est  ce  petit 
angle  qu'on  appelle  la  constante  de  l'aberration ,  parce 
qu  on  nomme  aberration  de  la  lufnière  le  phénomène 
que  nous  décrivons.  Ainsi  chaque  étoile  nous  paraît  sans 
cesse  en  avant  de  sa  vraie  place  de  20",  253  dans  on 
sens  parallèle  à  la  direction  que  suit  la  terre  ,  de  sorte 
qu'à  la  Tm  de  Tannée  une  étoile  parait  avoir  décrit  au- 
tour de  son  lieu  réel  une  petite  ellipse  dont  le  grand 
axe  est  de  40" ,  5.  Cette  ellipse  est  d'autant  plus  allongée 
que  Tétoile  est  près  du  plan  de  Técliptiqûe  ;  dans  ce 
plan  tnème  ce  n'est  plus  qu'une  ligne  droite  sur  la- 
quelle l'étoile  semble  osciller. 

L'aberration  fait  varier  les  longitudes  des  planètes 
tout  comme  celles  des  étoiles ,  mais  entre  des  limites 
plus  étendues.  L'écart  extrême  s'élève  jusqu'à  59^^  pour 
Mercure.  Aussi  lorsqu^il  s'agit  de  calculer  le  lieu  vrai 
d'une  planète  est-il  nécessaire  de  tenir  compte  des  effetd 
de  l'aberration. 

66.  On  nomme  Catalogue  iétoUes  une  table  6ix  les 
positions  des  étoiles  sont  déterminées  par  rapport  à 
l'équateur  céleste  ou  par  rapport  à  l'écHptiqtie,  c*e.st-à» 
aire  où  Ion  trouve  Xatcentiùn  droite  et  la  dicUnaison 
de  chaque  étoile,  on  ml  longitude  et  sa  latitude.  Pouf 
hi  facilité  tdes  calculs  qui  doivent  ptiiser  leur^  élèmens 
dans  ce^  tablés,  les  ascensions  droites  sont  données 
non  seulement  en*  degrés  du  cercle^  mais  encore  en 
temps.  Le  catalogue  des  étoileis  princifiales  inséré  cha- 
que année  dans  la  Connaissance  dés  Temps  ne  donne 
même  les  ascensions  dreites  qu'en  temps,  ce  qui  suffit 
âuk  besoins  de  h  navigation.  IVous  devons  quelques 
mots  d^eipltcation  A  ce  sujet. 

L'ascension  droite  d\m  astre  est ,  comme  on  le  sait, 
ta  distance  de  -son  cercle  de  déclinaison  au  point  V, 
mesurée  sur  l'équateur  (14);  c'est  donc  la  même  chose 
que  l'arc  de  Véquatetir  qui  passe  au  méridien  dans  l'in- 
fervallé  de  'temps  qui  sépare  les  passages  respectifs  du 
point  éqninoxial  T  et  de  l'astre  par  ce  même  méridien. 
Or,réquateur  tout  entier  passe  par  le  méridien  en  vingt- 
quatre  hilares  sidérales,  ainsi  il  y  a  même  rapport  entre 
un  arc  quelconque  de  Téquateur  et  36o'  qu'entré  le 
temps  du  passage  de  cet  arc  par  le  méridien  et  vingt- 
quatre  heures  sidérales,  et,  au  lieu  d'exprimer  une 
ascension  droite  en  degrés^  on  peut  l'exprimer  en  henreû 
Mérales,  puisque  ces  heures  sont  proportiorlnelles  aux 
degrés. 

Les  heures  sidérale^  se  comptent  de  zéro  à  vingt- 
quatre  heures,  non  pas  à  partir  de  midi  ou  de  mijinit, 
Inaisqn'elles  n'ont  rien  de  commun  avec  le  jour  solaire, 
mais  à  partir  de  l'instant  où  le  point  équinoxial  t  passe 
m  méridien  supérieur.  De  cette  manière  l'heure  indi- 
quée par  une  pendule  Iridérale  »  lors  do  passage  d'tm 


Atf 


loâ 


astre  au  méridien,  exprime  immédiatement  en  temp^ 
Fascensîon  droite  de  cet  astre,  et  la  détermination  des 
ascensions  droites  de  tous  les  astres  se  réduit  à  observer 
les  heures  de  leurs  passages  au  méridien. 

Quand  on  connaît  en  temps  l'ascension  droite  d'un 
astre  on  peut  la  convertir  en  degrés ,  en  observant  que 
une  heure  équivaut  à  l5o,  une  minute  à  l5'  et  une 
seconde  à  15".  C'est  la  même  opération  que  pour  ré- 
duire en  degrés  les  longitudes  terrestres  observées  en 
temps  solaire  [21}. 

Quoique  les  positîons'des  étoiles  fixes  soient  constan- 
tes, on  doit  aisément  comprendre  que  le  mouvement  dii 
point  r,  à  partir  duquel  on  compte  les  ascensions  droites, 
joint  aux  effets  de  la  nutation  (38}  et  de  t'a^éf  ration  (B5}, 
fait  varier  ces  quantités  ainsi  que  les  déclinaisons.  Les 
catalogues  indiquent  les  variations  en  ascension  droite 
et  en  déclinaison  ;  elles  sont  toujours  très  petites,  maii 
on  hc  peut  cependant  les  considérer  comme  constantes 
que  pour  une  dizaine  d'années  au  plus.  Du  reste ,  là 
table  des  positions  apparentes  des  principales  étoiles 
qu'on  trouve  dans  la  Connaissance  des  Temps  dispense 
les  navigateurs  de  toute  espèce  de  calcul  à  cet  'égard. 

(f^Oy,  C\TALOGUE.} 

A  TERRE  f  Accoste  à  terre!  commandem'ent  à  une 
embarcation  de  se  rendra  à  terre. 

ATTAQUER,  v.  a.  Se  diriger  sur  Une  terre  qu'ott 
a  découverte  en  Venant  du  large.  —  Attaquer  l'ennemi, 
c'e!)t  commencer  le  feu,  lui  envoyer  les  premières 
bordées. 

ATTÉRACË,  s,  tn.  Approche  deé  premières  terres 
après  une  campagne  au  long  cours.  Pour  reconnaître  les 
erreurs  qu'ils  ont  pu  commettre  dans  leur  estime  ,  le^ 
bfttimens  qui  reviennent  d'un  long  voyage  s^avancont 
vers  certaines  terres  afin  de  se  mieux  diriger  ensuite 
Vers  le  terme  de  leur  course.  Ces  terres  qui  servent 
de  point  de  reconnaissance .  et  qu'on  nomine  aussi 
altérâmes,  doivent  être  visibles  de  loin  et  avancées  eh 
mer  ou  même  isolées.  Ccst  ainsi  que  le  cap  Finistère 
est  l'attérage  ordinaire  des  bâtimens  qui ,  de  la  haute 
hier.  Veulent  se  rendre  àans  le  golfe  de  Gascogne. — On 
est  â  l'attérage  quand  on  est  près  des  terres  qu'on  cher- 
chait pour  rectifier  sa  route.  —  On  a  fait  son  attéragc 
quand  on  a  reconnu  ces  terres. —  En  général,  les  ma- 
telots disent  àttérissage  pour  attérage. 

ATTERRER  ou  ATTERRIR,  v.  n.  Faire  son 
atterrage.  (Fbj/.  ce  mol}. 

ATTINTER  ou  ÀTIXTER,  v.  a.  (Foy.  tinter). 

ATTRAPER,  v.  a.  IVe  s'emploie  guères  qu'à  Tim- 
pératif.  Attrape  le  bout!  Attrape  telle  amarre!  com- 
mandement de  saisir  une  manœuvre  ou  un  cordage 
que  Ton  jette  dans  une  certaine  direction. 

ATTRAPES,  s.f.  Cordages  employés  à  maintenir 
dea  objets  momentanément  suspendus  à  bord  par  des 
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pottlJM  OU  des  calioroes  «  et  à  leg  forcer  à  ne  participer 
qu'au  mouvement  du  bâtiment.  —  Quand,  on  abat  un 
bâtiment  en  carène,  on  emploie  des  attrapes  pour  le  ^ 
retenir  dans  le  cas  où  il  obéirait  trop  vivement  à  l'im- 
pulsion des  forces  qui  sollicitent  son  inclinaison.  —  Oh 
appelle  aussi  attrapes  les  cordages  quon  emploie  dans 
les  ports  pour  amarrer  deuy  bàlimens  Vun  sur  Tautre 
et  côle  i  côte. 

ATTRAQUER ,  v.  a.  Terme  de  la  Méditerranée. 
Actoster  nn.quai  pour  charger  ou  décharger. 

AUGE  y  t.  f.  Sorte  de  petit  coffre  qui  sert  à  faire 
rapprôlé  dans  la  grande  soute  à  poudre  des  vaisseaux 
et  des  frégates. 

Alt  liâRGE!  Commandement  à  une  embarcation 
étrangère  de  s*éloigner  du  bord. 

AULOFFÉE ,  s.  /;  Mouvement  de  rotation  acci- 
dentel d'un  bâtiment  pour  approcher  du  lit  du  vent. 
C'est  l'opposé  de  l'arrivée.  On  arrête  l'auloffée  en  met- 
tant  plus  ou  moins  la  barre  au  vent. 

AU  PLtiS  PRÈS.,  adv.  Aller  au  plus  près..(f"oy. 

ALLKB.)  ' 

AURIQUE  ,  ad']..  Les  voiles  duriques  sont  celles 
qui  ne  sont  nj  carrées,  ni  à  antennes.  {P^oy.  agrès.) 

AUSSIÈRE  9  s«  f.  Sortç  de  cordage  qui  se  com- 
pose de  trois  ou  quatre  torons ,  chacun  au  moins  de  six 
fils  de  caret ,  et  qui  n*est.  commis  qu'une  fois. 

AUVEI^'Tj  s.  m.  Faux  sabord  volant  qu'on  emploie 
quelquefois  dans  un  grand,  bàliiucnt  à  l'ancre  pour  ga- 
rantir de  la  pluie;  .  , 

AVAL  M-  m. ,  VKNT  p'avàl.  Ce  vent  est  opppsé  à 
celui  d'amont ,  il  souffle  ^  la  mer  sur  les  côtes,  Un 
vent  d'Ouest  peut  être  quelquefois  .vent  d'aval  \foux  une 
côte  et  vent  d'amont  pous  une  autre.  Ainsi  ee  lerma 
est  relatif  à  la  position  des  lieux. 

AVALAISON  9  s.  f.  Ce  terme  exprime  la  durée 
d'un  vent  d'-«val  qui  souffle  plusieurs  jours  sans  inter- 
ruption. On  dit  aussi  par  extension  une  avi^laison 
d'amont,  pour  désigner  une  longue  suite  de  vents 
d'amont  ;  mais  cette  expression  est  jncorrecte. 

AYANÇON ,  s.  m.  Morceau  de  planche  placé  au 

bout  des  ailes  d'un  louret  pourretenir  le  fil  de  caret  sur 

cette  es|>èce  de  dévidoir  en  usage  dans  les  cordçries 

maritimes. 

« 

AVANT,  s.  m.  C'est  la  partie  d'un  navire  qui  est 
comprise  depuis  Tétrave  jusqu'au  grand  .niàt.  Toua  les 
objets  qui  la  composent,  qu'elle  embrasse  dans  ses 
contours,  ou  qui  lui  çorrespoitdent ,  sont  dits  être  à 
Tavant  ou  de  l'avant.  On  dit  les  mâts,  les  canons,  les 
soutes  de  l'avant,  eljc.  Un  bâtiment  est  sur  l'avant  ou 
sur  le  nez,  lorsque  son  avant  plonge  plus  profondément 
dans  Teau  'qu'il  n'est  nécessaire.  —  On  indique  aussi 
par  le  seul  nom  d'avant  U  partie  extrême  de  l'avant 
quon  doit  nommer  proue. 
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AYANT ,  adv.  Exprime  la  situation  de  plusieurs 
navires  ou  de  plusieurs  objets  extérieurs  relativement 
â  un  bâtiment.  Aussi  tel  bâtiment  est  de  Vavant  de  tel 
autre,  la  lame  vient  de  l'avant,  il  faut  passer  de 
ravanl  de  tel  navire. — Un  bâtiment  est  de  l'avant  de 
son  estime ,  lorsqu'il  découvre  la  terrd  plus  têt  qu'il  ne 
»'y  attendait.  •—  On  dit  aussi  :  Avant  bâbord  !  Avant 
tribord  !  Avant  tout!  etc ,  pour  cornmander  aux  rameurs 
d'une  embarcation  de  forcer  sur  les  avirons  afin  d'aug- 
monter  la  marche. 

»  *  •  *  • 

AYANT-£ALE ,  t.  f.  Prolongement,  dans  la  mer, 
de  keale  «ut  laquelle  est  établie  un  vaisseau  en  con- 
struction; Elle  ^  un4>eu  plus  de  89  centimètres  d^incli- 
naison  par  mètre  dans  son  prolongement ,  et  elle  sert 
à-éviler  au  bâtin(kent„quandon  le  lance,  toute  secousse 
qui  pourrait  l'arquer. 

AYAXT-GARDE  ;  i.  f.  poste  miliUire  placé  à 

rentrée  d'un  port,  sut  un  quai  ou  sur  un  bâtiment. — 

■»'         .  « 

L'avant-garde  d'une  armée  en  ordre  de  bataille  est 
l'escadre  qui  forme  la  tête  de  la  ligne. 
..AYANT-PORT,  $f  m.  Partie  d'un  port  en  dehors 
de  sa  fermeture  qui  peut  recevoir  des  .  bâtimens  â 
l'abri.        ... 

.  AVANTAGE ,  s.  m.  Un  bâtiment^^i  sur  un  autre 
l'avantage  de  la  marche  quand  il  marche  mieux  que 
lui,  et  qa'il  peut  l]^galer  en  vitesse  en  déployant  ftioins 
d0  voiles,  en  \ifi  donnant  l'avantage  de  telles  ou  telles 
voiles. — On  a  sur  un  autre  navire  l'avantage  du  vent , 
quand  on  est  plus  près  que  lui  de  l'origine  du  vent. 

AY ARIB,  s*  f.  Ce  terme  du  commerce  maritime  dé- 
signe en  général  le  dommage  qu'ont  éprouvé  le  navire 
ou  les  marchandises  qui  forment  son  chargement ,  de* 
puis  son  départ  jusqu'à  sa  destination.  Tous  les  dom- 
mages, réputés. avarie^,  se  règlent  entre  les  assureurs 
et' les  assurés  â  raison  de  leurs  intérêts  respectifs. 
(Art.  371  du  Code  de  comm») 

Toutes  les.  dépenses  extraordinaires  faites  pour  le 
navire  et  lêa  marchandises,  Conjcântement  ou  séparé- 
naent;  tout  dommage  qui  arriye  aux  navires  et  aux 
marchandises ,  depuis  leur  chargement  et  départ  jus- 
qu'à leur  retour  et  déchargement»  sont  réputés  avaries 
suivant  VitL  397  du  Code  de  commerce. 

* 

Les  ^varies  sont  de  deux  classes  :  avaries  grosses  ou 
communes,  et  avarii;s  simples  ou  particulières.  Sont 
avariée  grosses  ou  communes  : 

1°  Les  ciiofees  données  par  composition ,  et  â  titre  de 
rachat  du  navire  et  de  marchandises  ; 

2"*  Celles  qui  sont  jetées  â  la  mer  ; 

3°  Les  câbles  ou  mâts  rompus  ou  coupés  ; 

t"  Les  ancres  et  autres  effets  abandonnés  pour  \e 
salut  commun  ; 

6^  Les  domoaages  occasionnés  par  le  jet  aux  mar- 
cbandiflM  restées  dans  le  navire  f 
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6®  I^e  paosement  et  U  ooarrUor»  des  mateioU  bles- 
sés eo  défendant  le  navire;  les  loyers  et  noorrilure  des 
matelots  pendant  la  détention,  quand  le  navire  est 
arrêté  en  yoyage  par  ordre  d'une  paissance,  et  pen- 
dant les  réparations  des  doounages  volontairement 
soufferts  pour  le  saiut  commun  »  si'le  navire  est  affrété 
au  mois; 

7*  Les  frais  du  déchargement  pour  alléger  le  navire 
et  entrer  dans  un  havre  ou  dans  une  rivière ,  quand  le 
navire  est-contraint  de  le  faire  par  tempête  »  ou  par  la 
poursuite  de  l'ennemi  ; 

8''  Les  frais  faits  pou>  remettre  à  flot  le  navire  échoué 
dans  Tintention  d'éviter  la  perte  to^le  ou  la  prise  ; 

£t  en  général  les  dommages  soufferts  volontaire- 
ment, et  les  dépenses  faites  d'après  délibérations  mo- 
tivées pour  le  bien  et  salut  conimun  du  navire  et  des 
marchandises ,  depuis  leur  chargement  et  départ  jus- 
qu'à leur  retour  et  déchargement  aulieii  de  destination. 

Les  avaries  communes  sont  supportées  par  les  mar- 
chandises et  par  la  moitié  du  navire  et  du  fret  au  marc 
le  franc  de  la  valeur.  Le  prix  des*  nuirchandises  est 
établi  par  leur  valeur  au  Heu  du  déchargement. 

IL  Sont  réputées  avaries  simples  ou  particulières  : 

1^  Le  dommage  arrivé  aux  roarchaodisas  par  leur 
vice  propre ,  par  tempête ,  prise ,  naufrage ,  ou  échoue- 
ment;  ^ 

2°  Les  frais  faits  .pour  les  sauver; 

3^  La  perte  des  câbles,  ancres,  voiles,  roAts,  cor- 
dages ,*  causée  par  tempêle  ou  autre  accident  de  mer; 

Les  dépenses  résultant  de  toutes  relâches  occasion- 
nées ,  SQit*  par  la  perte  fortuite  de  ces  objets ,  soit  par 
le  besoin  d'avituaillenient ,  soit  par  voie  d*eau  à 
réparer  5 

4^  La  nourriture  et  le  loyer  des  matelots  pendant 
la  détention,  quand  le  navire  est  arrêté  en  voyage  par 
ordre  d'une  puissance ,  et  pendant  les  réparations  qu'on 
est  obligé  d'y  faire,  si  le  navire  est  affrété  au  voyage; 

5°  La  nourriture  et  le  loyer  des  matelots  pendant  la 
quarantaine,  que  le  navire  soit  loué  au  voyage  ou  au 
mois. 

Et  en  général  les  dépenses  dites  et  le  dommage 
souffert  pour  le  navire  seul ,  ou  pour  les  marchandises 
seules,  depuis  leur  chargement  et  départ  jusqu'à  leur 
retour  et  déchargement. 

Les  avaries  particulières  sont  supportées  et  payées 
par  le  propriétaire  de  la  chose  qui  a  essuyé  le  dommage 
ou  occasionné  la  dépense. 

Les  dommages  arrivés  aux  marchandises ,  faute  par 
le  capitaine  d'avoir  bien  fermé  les  écoutilles ,  amarré 
le  navire ,.  fourni  de  bons  gtiindages,  et  par  tous  autres 
aceidens  provenant  de  la  négligence  du  capitaine  ou  de 
l'équipage,  sont  également  des  avaries  particulières 
suj^rtées  par  le  propriétaire  des  marchandises ,  mais 
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pour  lesquelles  il  a  son  recours  contre  le  capitaine ,  le 
navire  et  le  fret. 

Les  consignataires  qui  reçoivent  au  débarquement 
une  marchandise  avariée  doivent  protester  et  signifier 
leurs  protestations  dans  les  vingt- quatre  heures  au 
capitaine,  et  assigner  dans  le  mois  de  la  protestation. 
De  son  côté  le  capitaine  qui  livrerait  les  marchandises , 
et  recevrait  son  fret  sans  protester,  s'interdirait  tout 
droit  d'action  d'avarie  contre  les  affréteurs. 

L'action  pour  régler  et  exiger  les  avaries  est  dévolue 
au  capitaine  qui  est  le  procureur  légal  de  tous  les  inté- 
ressés au  corps  et  à  1^  cargaison. 

La  clause  franc  d'avarie  affranchit  les  assureurs  de 
toutes  avaries ,  soit  communes ,  soit  particulières , 
excepté  dans  les  cas  qui  donnent  ouverture  au  délaisse- 
ment; etj  dans  ces^  cas,  les  assurés  ont  l'option  entre  le 
délaissement  et  l'exercice  d'action  d  avaries. 

En  cas  d'abordage  de  navires ,  si  l'événement  a  été 
purement  fortuit,  le  don^mageest  supporté,  sans  répé- 
tition ,  par  celui  des  navires  qui  l'a  éprouvé.  Si  l'abor- 
dage a  été  fait  par  la  faute  de  l'un  des  capitaines,  le 
dommage  est  payé  par  celui  qui  Ta  causé.  S'il  y  a  doute 
dans  les  causes  de  Tabordage ,  le  dommage  est  réparé  à 
frais  communs ,  et  par  égale  portion ,  par  les  navires 
qui  Tout  fait  et  souffert.  Dans  ces  deux  derniers  cas , 
l'estimation  du  dommage  est  faite  par  experts. 

Une  demande  pour  avarie  n'est  point  recevable ,  si 
l'avarie  commune  n'excède  pasun  pour,  cent  de  la  va- 
leur cumulée  du  navire  et  des  marchandises,  et  si 
l'avarie  particulière  n'excède  pas  aussi  un  pour  cent  de 
la  valeur  de  la  chose  endommagée. 

L'avarie  ordinaire  est  celle  qui  résulte  de  la  détério- 
ration de  la  marchandise  arrivée  depuis  le  départ  du 
navire  jusqu'à  sa  destination  ;  celui  qui  Ta  occasionnée , 
ou  qui  devant  la  prévenir  ne  l'a  pas  fait  ^  doit  en  avoir 
la  responsabilité.  La  réclamation  doit  être, tout  de  suite 
signifiée ,  car  la  réception  pure  et  simple  détruit  toute 
action. 

AVARIÉ ,  adj.  Objet  endommagé  par  des  avaries. 
—  Bâtiment  qui  a  essuyé  des  avaries.  {Foy*  ce  mot.) 

AVENTURE ,  s.  /*.  On  prête  à  la  groM^e  aventure 
sur  un  navire  ou  sur  sa  cargaison ,  c'est-à-dire  à  cette 
condition  que  si  le  navire  rentre  à  bon  port ,  le  prêt  sera 
rendu  avec  un  intérêt  fixé ,  et  que,  s'il  périt  avec  sa 
cargaison,  la  mise  sera  j>erdue. 

AVENTURIER,  s.  m.  Bâtiment  de  commerce 
armé  en  guerre  et  en  marchandises,  qui,  en  temps  de 
guerre,  s'expose  sans  escorte  et  à  tout  risque  au  ha- 
sard d'un  retour. 

AVEUGI^ER ,  V.  a.,  une  voie  d'eau  ou  toute  autre 
ouverture  accidentelle  dans  la  carène  d'un  navire.  C'est 
la  boucher  provisoirement  avec  de  l'étoupe,  du  suif, 
des  plaques  de  plomb,  etc. 
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AVIRON  9  â.  m.  Pièee  de  bol0  dont  on  se  sert,  à 
défaut  de  voiles,  ou  par  un  temps  calme,  dans  les  embar- 
cations et  à  bord  des  bfttimens,  tels  que  corvettes,  bricks, 
canonnières,  goélettes,  etc.  Les  avirons  sont  quelque- 
fois très  utiles  pour  se  relever  d'une  côte,  pour  gagner 
un  mouillage,  pour  s'éloigner  ou  s'approcher  d'un  en- 
nemi. A  bord  des  grands  navires  de  guerre,  il  y  a  ordi- 
nairement deux  avirons ,  appelés  avirons  de  galère, 
qu'on  peut  placer  aux  sabords  de  la  sainte-barbe  ou  d'ar- 
casse,  pour  faire  éviter  dans  les  grands  calmes. 

Les  chaloupes  et  la  plupart  des  canots  ont  des  avirons 
montés  à  couples  (il  y  en  a  deux  pour  chaque  banc), 
faits  ordinairement  en  bois  de  hêtre  ou  de  frêne.  Pour 
lefii  petits  canots  et  pour  les  yoles,  les  avirons  sont  à 
pointe;  dans  ce  cas, on  n'arme  qu'un  aviron  sur  chaquer 
banc  :  les  hommes  qui  nagent  à  bâbord  se  tiennent  à 
tribord  et  Vice  ver$â. 

On  distingue  le  manche,  le  bras  et  la  pelle  qu'on 
nomme  aussi  pale  ou  plat  de  Favjron.  La  longueur  du 
manche  pour  les  avirons  à  couple  est  presque  égale  h  la 
moitié  du  bau.  Cette  partie  qui  reste  dans  lembarcation 
est  le  quart  de  la  longueur  totale  de  l'aviron  ;  elle  a  un 
tiers  de  l'aviron  à  pointe  et  presque  la  longueur  du  ban. 
Le  manche,  qu'on  laisse  épais  de  bois  pour  contreba- 
lancer  le  poids  du  bras  et  de  la  pelle,  se  termine  par  une 
poignée.  L'autre  extrémité  du  manche  s'emboite  sur  le 
plat-bord  dans  une  échancrure  ou  toletière,  ou  est  tenu 
par  une  estrope  à  un  tolet.  Dans  ce  dernier  cas ,  on 
laisse  aller  les  avirons  le  long  du  bord,  lorsqu'on  ac- 
coste; si  on  désarme,  on  les  place  sur  les  banc^  en 
abord,  les  pelles  sur  l'arrière.  Dans  le  preqiier  cas,  on 
les  rentre  en  les  matant  d'abord  et  les  élongeant  ensuite 
les  pelles  sur  l'avant. 

Avec  des  avirons  à  pointe,  on  nage  ordinairement  à 
coups  lents  ou  à  l'anglaise;  les  canotiers  mettent  leurs 
avirons  sur  le  plat,  dès  qu'ils  les  retirent  de  l'eau,  afin 
de  donner  moins  de  prise  au  vent.  Mais  l'effort  qu'exige 
cette  manœuvre  ne  sert  qu'à  vaincre  l'inertie  des  avi- 
rons ;  il  fatigue  l'équipage  et  nuit  à  la  perfection  de  la 
nage.  Dans  les  avirons  à  pointe,  le  manche  étant  plus 
long ,  le  levier  devient  plus  puissant;  d'une  autre  part, 
les  hommes  sont  obligés  d'imprimer  à  leurs  c^rps  des 
mouvemens  plus  grands.  Il  est  vrai  qu'alors  ils  peuvent 
s*aider  du  poids  de  leur  corps  et  donner  beaucoup  d'air 
à  l'embarcation,  surtout  dans  une  mer  calma,  car  an 
milieu  des  lames  les  avirons  à  pointe  sont  difficiles  à 
tnanier. 

Bien  que  les  mots  rame  et  aviron  soient  synonymes, 
on  ne  se  sert  pas  habituellement  de  la  première  ex- 
pression. On  dit  seulement  bâtiment  à  rames  ;  et  lève 
rames  lorsqu'on  veut  faire  tenir  les  avirons  dans  une 
position  horisontale»  soit  pour  saluer,  soit  pour  amortir 
Fair  d'une  embarcation. 
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tJn  aviron  est  un  levier  qui  trouve  son  point  d'appui 
dans  l'eau  :  la  résistance  est  an  tolet  et  la  puissance  à 
la  poignée.  Aristote  voulait  au  contraire  que  le  point 
d'appui  du  levier  fût  au  tolet  sur  le  plat-bord ,  et  que 
l'on  considérât  l'eau  comme  une  résistance  appliquée 
sur  la  pelle.  Mais  il  est  évident  que  l'action  du  levier  a 
pour  but  de  faire  mouvoir  l'embarcation  en  cherchant 
son  point  d'appui  dans  l'eau. 

Pour  la  théorie  de  l'aviron  il  faut  envisager  : 

1<>  Le  moment  de  la  force  appliquée  à  l'extrémité  du 
manche  ou  à  la  poignée; 

2^  Le  moment  qui  résulte  de  l'action  des  pieds  et  du 
corps  sur  le  fond  ou  stir  les  bancs  de  Tembarcation  que 
cette  action  tend  à  faire  culer.  Supposons  en  effet  deux 
canots  bord  à  bord  sans  se  toucher,  des  hommes  dans 
l'un ,  armés  d'avirons  dont  les  manches  sont  assez 
longs  pour  que  leurs  extrémités  reposent  sur  le  bord 
extérieur  de  l'autre j  au  premier  coup  d'aviron,  on 
verra  les  deux  canots  se  séparer  aussitôt  et  filer  en 
sens  contraire.  L'un  ira  de  l'avant,  et  celui  dans  lequel 
les  hommes  nagent  culera  ; 

3*  La  résistance  de  Teau  contre  la  carène  de  l'em- 
barcation; 

40  L'action  de  la  pelle  dans  la  mer  ; 

5*  Le  poids  de  l'aviron  ;  il  diminue  lorsque  la  pelle 
est  dans  l'eau  ; 

6»  Le  moment  d'inertie  de  la  rame;  il  peut  être  né- 
glige ; 

7^  Le  moment  d'inertie  du  corps  de  celui  qm  nage. 

Le  moment  qui  résulte  du  mouvement  du  corps  vers 
l'avant  est  égal  k  ^elui  que  donne  le  mouvement  vers 
farrière  ;  de  sorte  que  ces  deux  momens  se  compen- 
sent. 

Lorsque  des  hommes  nagent,  on  peut  estimer  à 
40  kilogrammes  l'effort  qu'ils  font  sur  leurs  avirons 
respectifs ,  et  &  O""  65  la  vitesse  de  leurs  mains.  En 
tenant  compte  de  la  résistance  du  fluide ,  on  trouve , 
d'après  cela ,  qu'un  homme  tire  un  poids  de  15  kilo- 
grammes avec  une  vitesse  de  2™  60  par  seconde,  ou 
de  cinq  milles  deux  dixièmes  par  heure. 

Les  avirons  des  bfttimens  ont  une  pièce  de  bols 
clouée  sur  le  manche  de  l'aviron ,  appelée  menille  ou 
maintenante,  formant  quatre,  cinq  ou  six  anses  pour 
autant  de  rameurs.  Ils  ont,  en  outre,  deux  galavernesou 
pièces  de  bois  plates  liées  par  deux  ou  trois  roustm*es 
A  la  partie  de  l'aviron  qui  supporte  tout  l'effort  contre 
le  plat-bord. 

Dans  les  Mémoires  de  j' Académie  des  Sciences  nous 
trouvons  les  observations  suivantes  faites,  en  1701» 
sur  les  rames  des  galères.  A  bord  d'une  galère  armée 
de  cinquante-deux  rames ,  deux  cent  soixante  hommes, 
ou  cinq  hommes  par  rame  étaient  employés  à  nager. 
Les  rames  avaient  ohâcme  tre^e^sîx  fMâ  de  }ça* 


AVI 

guetir ,  dont  donie  étaient  dans  rintérievr  de  la  galère 
ei  vingt-quatre  en  dehon.  Oo  donnait  vingt^qualre  pa- 
Indes  par  minute ,  et  dang  une  minute  la  galère  par« 
^îourait  soixante^douze  teises.  En  partant  de  jces  données 
el  exprimant  par  Punité  leseftTorta  réunis  des  rameurs, 
0.  446  de  cette  unité  étaient,  d'après  Bernouilli»  seuls 
employés  à  donner  de  la  vitesse.  Des  0.  554  perdus , 
0.  297  doivent  être  attribués  à  la  résistance  bornée  que 
les  pales  des  rames  trouvent  dans  Teau  ;  0.  167  à  Tef* 
fort  nécessaire  pour  surmonter  l'inertie  des  rames  dont 
Faction  se  faisait  en  trois  temps  ;  les  0.  090  qui  restent 
au  début  d'équilibre  entre  la  partie  extérieure  et  la 
partie  intérieure  de  la  rame. 

Les  galères  furent  supprimées  en  1748  ;  elles  étaient 
peu  propres  au  service  de  rartillerie. 

Quelque  imparfaites  que  soient  nos  notions  sur  les  ga- 
lères des  anciens ,  il  est  incontestable  que  les  trirèmes 
ne  pouvaient  avoir  trois  rangs  de  rames  placés  les  uns  au 
dessus  dçs  antres ,  et  s'étendant  chacun  dans  toute  la 
longueur  du  bâtiment ,  comme  les  batteries  d'un  vais- 
seau de  premier  rang.  Il  eût  fallu  des  rames  assez  lon- 
gues pour  ne  point  gèoer  le  mouvement  de  celles  des 
rangs  inférieurs ,  et  d'une  trop  grande  dimension  pour 
être  facilement  nMoiabies.  D'ailleurs  le  peu  que^  l'on 
connaît  sur  les  rames  des  anciens  justifie  cette  opinion. 
Oo  distinguait  trois  sortes  de  rameurs,  ceux  de  poupe 
ou  f rofities ,  ceux  de  proue  oo  thalamiîe» ,  ei  ceux  du 
milieu  nommés  zigilet.  Les  tranites  avaient  pins  de 
gages ,  parce  que ,  larrière  étant  la  partie  la  plus  haute 
et  la  plus  étroite ,  ils  avaient  plus  de  peine.  Ainsi,  daoa 
les  galères ,  on  comptait  en  effet  plusieurs  rangs  de 
rames ,  mais  interrompus  et  non  superposés  les  uns 
aux  autres.  On  croit  qu'il  y  avait  des  galères  jusqu'à 
huit  rangs  de  rames  :  elles  devaient  être  par  consé- 
quent très  longues  et  offrir  divers  emménagemens 
intérieurs. 

Vour  compléter  cet  article,  nous  devons  citer  deux 
espèces  d'avirons ,  la  pagaye  et  la  godille  qui  diffèrent 
moins  par  leur  forme  que  par  la  manière  àe  s'en 
servir. 

La  pagaye  est  un  petit  aviron  court  que  les  nègres 
d'Afrique  et  les  nations  sauvages  d'Amérique  em- 
ploient dans  leurs  pirbgoes.  Les  hommes  sont  assis 
sur  lea.banea  en  abord,  ils  tiennent  la  pagaye  par  le 
milieu  «vee.  la  main  qui  est  en  dehors,  et  placent 
l'autre  à  rextrémité.  La  pelle  est  mise  en  jeu  dans  un 
plan  vertical  de  l'avant  à  Tarrière  ;  elle  cherche  son 
point  d'appui  dans  l'eau  qui  résiste  en  partie  à  la  pres- 
sion. Oo  voit  que  la  pagaye  n'est  pas  un  levier  comme 
l'aviron  ;  elle  n'agit  pas  autrement  qu'une  gaffe  dont 
OD  se  servirait  pavr  pousser  un  bateau. 

La  godille  se^plaee  ordinairement  dans  un  creux  es 
deni«oercIe  sur  Tarrière  d'une  embarcation.  Il  y  a  dea 
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bateaux  qui  en  ont  plusieurs,  soit  sur  l'arrière,  soit  sur 
des  bancs  en  dehors  du  bord.  Le'godilleur  reste  ^de- 
bout, tourne  le  dos  h  la  proue ,  et  fait  aller  alternati- 
vement la  pelle  à  tribord  et  à  bâbord  en  lui  donnantune 
inclinaison  de  45<'.  La  pelle  ainsi  frappée,  commo 
l'aile  d'un  moulin  à  vent ,  reçoit  une  impulsion  qu'elle 
communique  au  bateau. 

AYIROiXNERIE ,  s.  f.  Nom  de  l'atelier  où  se 
font  les  avirons. 

AVISO,  s.  m.  Petit  bâtiment  de  guerre  destiné  à 
porter  des  lettres  ou  des  avis'.  On  emploie  ordinaire- 
ment pour  ce  service  des  brigantins,  des  goélettes 
ou  des  cMres. 

AXE  DES  MOHENS ,  s.  m.  Ligne  droite  à  la- 
quelle on  rapporte  le  centre  d'effort  du  vent  sur 
chaque  Voile.  (  Foy»  Veut.  ) 

AXIOMÈTRE,  s.  m.  Petit  instrument  qui  indi- 
que la  direction  de  la  barre  du  gouvernail.  (  t^oy.  ce 
mot.) 

AZIMUTAL  (  GowAS  )•  (  f^oy.  Boussota  et 
Compas.  ) 

AZIMUT,  s.  m.  Arc  de  l'horizon  compris  entre  le 
méridien  d'un  lieu  elr  le  vertical  qui  passe  parle  centre 
d'un  astre.  {F'oy.  astronomie  ,  p.  32.) 

L'azimut  se  compte  sur  le  cercle  de  l'horizon  à  partir 
du  point  du  vrai  Nord  ou  de  celui  du  vrai  Sud ,  selon 
qu'on  a  pour  pôle  élevé  celui  du  Nord  ou  du  Sud ,  et  en 
allant  vers  l'Est  ou  vers  l'Ouest.  Soit  AMB(pf.  yi.fig.  7) 
l'horizon,  AZB  le  méridien,  Z  le  zénith,  et  P  le  pôle 
élevé.  O  étant  Irlieu  d'un  astre  sur  son  vertical  ZM, 
l'arc  MB  est  son  azimut ,  lequel  est  dit  oriental  ou  occi- 
dental suivant  qu'il  est  compté  du  point  B  vers  l'Est 
ou  vers  l'Ouest. 

Lorsqu'on  a  observé  la  hauteur  d^in  astre  au  dessus 
de  l'horizon ,  et  qu'on  connaît  d'ailleurs  sa  déclinaison , 
on  calcule  son  azimut  de  la  manière  suivante  : 

Soit  PO  le  cercle  de  déclinaison  de  l'astre;  nommons 
A  la  hauteur  PB  du  pôle  ou  la  latitude  du  lieu  de  l'ob- 
servation ,  et  /i  la  hauteur  observée  OM  de  l'astre. 
L'arc  PO,  distance  de  Tastre  au  pôle,  sera  le  complé- 
ment de  sa  déclinaison,  nous  le  désignerons  par  d.  On 
connaît  donc  dans  le  triangle  sphérique  ZOP  les  trois 
côtés  PO ,  ZO  et  ZB ,  que  nous  désignerons  respective- 
ment par  «,  ^,  c;  car  a—d^  b=s9^*^h^  et  c—SO»— a;  et 
il  s'agit  de  déterminer  l'angle  OZP  dont  la  mesure  est 
l'arc  MB ,  azimut  demandé  et  que  nous  désignerons 

par  A. 

Or,  dans  tout  triangle  sphérique,  dont  les  trois  côtés 
a,  b,e  sont  donnés,  on  obtient  Tangle  A,  opposé  au 

côté  a ,  par  la  formule  : 

« 

y  C  sin  *.  «in  (*— a)  ) 

Cof  i  A  =5  V^        .    ^     . -'  { 

*  (     8in  h,  8in  c.    ) 

dans  laquelle  «  d^signela  demi-f  omme  dei  celés  (i ,  ^,  c.  Faitani  donc 
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dans  cette  formule  aestf,  5s=90  —  ^C£=  Mo^Xi  noos  anroni 
d'abord  tf=  90»  —  i  (X  +  A^d);  «*-  a  =  90*  — J  (X  +  rf)- 
d  s=  90<^  ~  â  (X  +  A  +  <f)f  puis  obserrant  qne 

Sin  (90«  —  *)  =  co»  *,  sin  (90  —  x)  =  cos  X 

Sin  (90«  — .  J  (X  4-  A  —  d))  =  coi  i  (X  +  A  —  d) 
Sin  (90*  _  i  (X  4-  A  4-  d))  «  cos  i  (X  +  *  H-  d) 


P^oQg  obtiendrons  : 


CosiA 


-A 


COS  HX  +  *  +  d).  <ios  |(X  4-  *  —  tf) 
cos  X.  cos  h 


! 


Formule  qu*on  peut  traduire  par  cette  règle  : 

Formez  la  somme  des  trois  quantités  connues; 
savoir  :  la  distance  de  l'astre  au  pôle  élevé ,  sa  hauteur 
vraie  et  la  latitude  du  lieu;  prenez-en  la  moitié  et 
retranchez-en  .la  distance  polaire.  Cherchez  ensuite 
dans  les  tables  des  logarithmes  :  i*  le  logaritlime  du 
cosinus  de  la  demi^somme;  V  le  logarithme  du  co- 
sinus de  la  différence  entre  la  demi-somme  et  la  dis* 
tanàe  polaire  ;  3°  le  complément  du  logarithme  du  co» 
sinus  de  la  latitude;  4»  le  complément  du  logarithme 
du  cosinus  de  la  hauteur  de  l'astre,  ajoutez  ensem- 
ble ces  quatre  quantités;  lamoitié  de  leur  somme  sera 
le  logarithme  du  cosinus  de  la  moitié  de  t azimuts 

Par  exemple.  JLe  15  juio  1836  à  ènviroQ  six  heures 
du  maliu  y  étant  par  35°  48'  de  latitude  Nord ,  et  par 
41^  21'  de  longitude  Occidentale ,  on  a  observé  la  hau- 
teur du  bord  inférieur  du  soleil  de  6*  15';  ce  qui  donne 
pour  la  hauteur  Traie  du  centre  de  cet  astre  6^  19'  (Foy. 
hauteur]  •  On  demande  l'azimut  du  soleil  au  moment  de 
l'observation. 

La  différence  des  longitudes  entre  Paris  et  le  lieu  de 
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l'observation,  4r  21%  réduite  en  temps;  est  2^  45-24''; 
et  comme  cette  longitude  est  occidentale  »  il  en  résulte 
que  Theure  de  Paris  au  moment  de  Tobsenration  est 
égale  à  6^  +  2^  45*  rtrg^  45*.  On  trouve  dans  la  Con* 
naissance  des  Temps  qu'à  cet  instant  la  déclinaison  da 
soleil  était  25"*  21'  Nord.  Ainsi  la  déclinaison  étant  de 
même  dénomination  que  la  latitude»  la  distance  du 
soleil  an  pdie  élevé  est  90û.~35»  21'  =  64''  39'.  Noos 
avons  donc  ici  : 

Distance  aa  p^e  éleTé.     64«S9' 

Hauteur  vraie  du  0 . . .      6  19..  .Comp.  log.  cos    0,00264 

Latitude 35  48. . . Comp.  log.  cos    0,09094 

Somme lOS  4/B^ 

Demi-somme. ...    53  SS ,,, log.  cos    9,77558 

Dislance  polaire.  64  39 

Différeoce.  . . .     ilM6' log.  cos    9,99155 


Somme 19,8S07i 

Demi*iomme  oo  logooi  J  A.  9»93035 

Démi-atimot .  31  •  35' 

Double-aiimot  du  N.  à  l'E. . .  63  10 

Nous  n*employons  dans  ces  i»lculs  que  des  loga- 
ritlimes  &  cinq  décimales  parce  que  dans  tous  les  calcula 
faits  à  bord  des  navires  on  ne  peut  pousser  l'approxima- 
tion plus  loin  que  les  minutes. 

L'azimut  calculé  -comparé  i  l'azimut  relevé  au  moyen 
d*un  compas  azimutal  sert  à  trouver  la  déclinaison  de 
l'aiguille  aimantée.  (Fog.  déclinaison.) 

Au  moment  du  lever  et  du  coucher  des  astres  leur 
azimut  est  le  complément  de  leur  ampUtude.  [Voy.  ce 
mot.) 


B. 
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BABORD,  s.  m.  Côté  gauche  d'un  bâtiment  en 
regardant  de  l'arriére  à  l'avant.  De  là  tous  les  objets  qui 
sont  sur  le  cé(é  gauche  d'un  navire,  spit  en  dedans,  soit 
en  dehors,  sont  diU  être  à  babord.Comme  pour  produire 
certains  mouvemens  de  rotation,la  barre  doit  être  placée 
à  bâbord ,  on  a  adopté  des  expressions  particulières 
j)Our  diriger  les  mouvemens  de  cette  barre  ;  ainsi  on 
dit  :  Bâbord  la  barre!  bâbord  un  peu  !  bâbord  tout!  sui- 
vant qu'on  veut  que  cette  barre  soit  plus  ou  moins 
poussée  vers  la  gauche.^ Ce  qui  précède  suffit  pour 
expliquer  ces  expressions  :  Avoir  les  amures  à  bâbord, 
passer  à  bâbord ^  laisser  Une  île  A  bâbord,  être  abordé 
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par  bâbord  ;  et  ces  commandemens  :  Brassé  bâbord  !  feu 
bâbord  !  nage  bâbord ,  etc.  -«-Sar  un  bâtimeot,  l'équi- 
page  est  partagé  en  deux  parties  égales  qui  prennent  les 
noms  de  bâbord  et  tribord  et  se  succèdent  alternative- 
ment dans  le  service.  Le  cété  de  bâbord  sur  un  pont 
ou  un  gaillard  de  vaisseau  est  moins  honorable  que  le 
côté  de  tribord  ou  côté  droit. 

BABOftDAIS,  s.  m.  Nom  des  hommes  de  l'équi- 
page qui  font  partie  du  quart  de  bâbord. 

BACHOT ,  s.  m.  Sorte  de  petit  canot  servant  à  tra-* 
verser  des  rivières  ou  des  petits  bras  de  mer. 

BACLAGE,  s.  m.  Assemblage  but  avec  ordre  dana 
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mie  place  déterminée  d'un  port,  des  canots,  chaloopes  oa 
bateaux  employés  au  service  des  navires  ou  de  l'arsenal. 
— ^n  exprime  aussi  quelquefois  la  fermeture  supplémen* 
taire  d'un  port  avec  des  estacades. 

BACLER,  V.  a. ,  un  port.  {Foy*  bâclage.) 

BADE ,«./!,  ouverture  de  compas.  Si  une  pièce  de 
bois  étant  présentée  à  la  place  qu'elle  doit  remplir 
dans  la  cbârpente  d'un  vaisseau ,  il  7  a  des  vides ,  la 
mesure  de  ces  vides  faite  avec  un  compas  porte  le  nom 
àebade. 

BADERNE,  s.  f.  Large  tresse  faite  avec  des  fils  de 
caret  qu'on  emploie  à  recouvrir  diverses  parties  exposées 
à  des  frottemens  destructifs.  Quand  il  y  a  lieu,  on  cloue 
des  badernes  sur  le  pont  sous  let  pieds  des  bœufs  et  des 
vaches,  ou  bien  on  en  forme  des  ceintures  aux  chevaux 
pour  les  soutenir  cotatre  le  roulis. 

BADlLLON,s.  m.  Petite  brochette 'en  bois  que 
Ton  cloue  sur  le  gabarit  pour  indiquer  la  largeur  d'une 
pièce  de  charpente. 

BADROUILLE,  s.  f.  Pelote  d'étoupes  goudronnée 
formée  de  débris  do  vieux  cordages  qui  sert  à  allumer 
le  bois  de  chauffage ,  lorsqu'on  donne  une  carène  k  un 
vaisseau.  Quelquefois  même  on  chauffe  entièrement  un 
navire ,  ou  on  brûle  le  vieux  enduit  qui  recouvre  sa 
carène  seulement  avec  des  badrouilles, 

BAGUE ,  X.  f.  Anneau.  Il  y  en  a  en  fer ,  en  bois  ou 
en  cordage  ;  celles  qui  sont  fixées  à  des  ceils  de  pie  sur 
la  ralingue  de  lèlière,  des  voiles  d'étai  ou  des  focs,  et 
servent  à  tenir  ces  voiles  le  long  de  leur  draille  respec- 
tive sont  ordinairement  en  fer. — On  donne  le  nom  d'an- 
daillots  à  certaines  de  ces  bagues  qui  sont  en  bois  mince 
et  flexible.  (Fbjf.  anuaillots). — Les  ^o^ues  d'œil  de 
pie  pour  les  bandes  de  ris  et  celles  pour  les  rabans  d'en. 
▼ergure  sont  faites  avec  des  lignes  d'amarrage  et  cou- 
sues eh  place.— On  nomme  aussi  bagues^  les  œils, 
boucles,  ou  anneaux  qui  tiennent  à  certains  cordages. 

BAGUER ,  V.  a.  Employer  deux  cosses  Tune  dans 
l'autre. 

BAGUETTE ,  s.  f.  Petit  mflt  qui  porte  la  carne 
d'un  senau. 

BAIDAR ,  s.  m.  Bateau  du  Kamtschatka. 

BAIE ,  s,  f.  Enfoncement  dans  les  terres,  plus  grand 
qu'une  anse  et  moins  profond  qu'un  golfe. 

BAILLE ,  BAQUET.  Il  y  a  des  bailler  de  combat  et 
des  bailles  de  sonde.  Les  premières  ont  une  estrope  en 
corde  fixée  au  milieu  de  l'ouverture  pour  servir  aux 
boute«feux ,  et  elles  renferment  l'eau  destinée  à  rafraî- 
chir les  canons  pendant  une  affaire;  les  secondes 
sont  percées  par  le  fond  afin  que  l'eau  ne  puisse  y  séjour- 
ner, et  elles  reçoivent,  quand  on  a  sondé,  la  ligne  A  la* 
quelle  est  attachée  la  sonde. 

BAISSE,  s.  f.^  DC  LA  HKR.  Différence  de  son  niveau 
pendant  le  flux  et  le  reflux. 
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BAISSER ,  V.  n.  Devenir  plus  bas.  {Yoy.  baisse.) 
— On  dit  aussi  que  le  vent  baisse  quand  11  varie  de 
l'amont  à  l'aval. 

BAISSER,  V,  a.,  les  voiles,  son  pavillon,  etc. 
{f^oy.  amener.) 

BALAI  DU  CIEL.  On  donne  familièrement  ce 
nom,  dans  notre  hémisphère ,  aux  vents  frais  du  N.-O. 
qui,  succédant  à  ceux  du  S.  S.-O.,  chassent  les tiuages 
et  nettoient  le  cieL 

BALANCÉ ,  part.  Un  bâtiment  qui  est  disposé  de 
telle  sorte  que  l'effort  du  vent  sur  les  voiles  de  l'avant 
fasse  parfaitement  équilibre  avec  ce  même  effort  sur 
les  voiles  de  l'arrière ,  et  qu'il  puisse  ainsi  naviguer 
toutes  voiles  dehors  sans  faire  beaucoup  agir  le  gouver* 
nail ,  est  un  bâtiment  bien  balancé. 

BALANCELLE,  s.  f.  Embarcation  pointue  dés 
deux  bouts  et  quelquefois  à  poupe  carrée,  gréée  d'un 
mât  à  antenne  et  montant  plusieurs  avirons.  Les  Espa- 
gnols et  les  Italiens  s'en  servent  pour  le  cabotage  et  la 
pèche. 

BALANCEMENT.  Action  de  balancer.  {F.  ce  mot.) 

BALANCER ,  v.  a.  Mettre  de  l'égalité  dans  les 
formes  ou  de  l'équilibre  entre  les^  puissances. — On 
balance  les  couples  d'un  bâtiment  à  mesure  qu'on  les 
élève  sur  la  quille,  c'est-â-dire  qu'on  s*asfiure  que  les 
deux  branches  égales  de  chaque  couple  particulier 
s'écartent  également  de  faces  latérales  de  la  quille ,  et 
que  la  direction  de  cette  même  quille  est  perpendicu- 
laire au  plan  commun  de  ces  deux  branches. — Dans 
le  chargement  des  vaisseaux  on  balance  les  poids.— On 
balance  aussi  les  efforts  des  voiles  de  l'avant  et  de  l'ar- 
rière en  établissant  l'équilibre  entre  ces  puissances  de 
manière  â  faciliter  l'action  du  gouvernail. 

BALANCIER,  s.  m.  Cercles  en  cuivre 'qui  servent 
â  suspendre  les  boussoles  ou  les  compas  déroute.  Ils 
sont  au  nombre  de  deux,  et  placés  horizontalement 
dans  une  boîte  carrée  en  bois.  Le  plus  grand  ouraniieau 
extérieur  balance  au  tangage  du  bâtiment  sur  deux 
points  opposés  établis  parallèlement  â  la  largeur  du 
vaisseau  ;  le  second,  dans  lequel  est  emboîté  le  compas» 
balance  au  roulis  sur  deux  petits  supports  fixés  paral- 
lèlement â  la  qaille  du  vaisseau  et  diamétralement 
opposés  à  angle  droit  aux  deux  points  sur  lesquels 
roule  le  grand  cercle.  Une  boussole  étant  placée  au 
centre  commun  de  ces  anneaux  peut  constamment 
garder  une  situation  horizontale  malgré  les  mouvemens 
d'oscillation  d'un  bâtiment*  Les  lampes  ou  verrines  et 
les  baromètres  marins  sont  également  suspendus  contre 
le  roulis  et  le  tangage  avec  des  cercles  semblables,  et 
dont  le  diamètre  est  proportionné  au  volume  de  ces 
objets.  —  On  nomme  encore  balancier  une  longue  pièce 
de  bois  qu'on  met  en  travers  des  pirogues  étroites  pour 
les  empêcher  de  chavirer. 
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BAL  ANGINE ,  s-  /.  Cordage  fix«  à  l'eKlréoiité  des 
vergues  et  qui  sert  à  leur  donner  une  position  horizon- 
tale ou  inclinée  suivant  les  circonstances.  Ces  manœu- 
vres s*ôleudent  du  bout  de  chaque  vergue  au  chouquet 
du  mAt  correspondant.  Quand  les  balancines  sont  (or- 
naées  par  un  cordage  simple  on  les  nomn^e  balancinet 
simple^  ;  si  elles  le  sont  par  un  cordage  qu  on  fait  passer 
dans  Mue  poulie  placée  au  bout  de  la  vergue  on  les 
nomme  balancines  doubles.  Les  vergues  carrées  ont 
nécessairement  deux  balancines;  quant  aux  vergues 
telles  que  le  gui,  la  corne,  la  pie,  elles  n'en  ont  qu'une 
seule.  Les  arcs-boutans  ferrés  sur  lesquels  s*amurent 
les  bonnettes  basses  ont  aussi  une  balancine  qui  prend 
du  boi|t  extérieur,  passe  dans  une  poulie  au  chouquet 
du  bas  mAt  et  de  là  descend  sqr  le  pont.  Il  y  a  encore 
des  balancipes  supplémeolaires,  ce  sont  de  simples 
cordages  attachés  au  bout  des  vergues,  qui  sont  des- 
tinés à  remplacer  les  balancines  si  celles-ci  viennent  à 
se  rompre  ou  A  être  coupées.  Les  balancines  sont  dis- 
tinguées entre  elles  par  les  noms  de  leurs  vergues  res- 
pectives. 

BALANT,!.  mv  C'est  la  partie  lAche  et  pendante 
4'ua  cordage  qui  obéit  au  mouvement  d'oscillation  du 
Làtiment^  On  arrête  ces  balaocemens  en  abraquaut  le 
balant»  c'ç^t-à-dire  en  raidissant  le  cordage. 

BAL  AON  »  s.  m.  Espèce  de  goélette  en  usage  dans 
TAmérique  du  Nord  et  dans  les  Antilles.  Il  y  a  des 
balaons d*un  tirant deau  de 3'"  90 à  4°"  22 ,  qui  ont  jus- 
qu  À  25""  99  et  29""  24  de  longueur. 

BALEINIER,  s.  m.  Nom  d'un  bâtiment  équipé 
pour  la  pèche  de  la  baleine.  Les  navires  qui  font  cette 
pêche  ont  cinq  ou  six  embarcations  appelées  baleinières, 
longues ,  étroites  et  légères ,  ayant  les  deux  (>ouls  sem- 
blables, et  construites  eir  sapin.  Ils  se  mupissent  de 
trois  funins  mis  bout  A  bout,  de  120  brasses  chacun,  liés 
par  une  bonne  épissure  à  une  harpoire  faite  de  fin  brin 
de  clianvre ,  et  plus  mince  que  les  funins.  A  la  harpoire 
tient  le  harpon  de  fer  dont  le  bout  est  triangulaire  et  de 
la  figure  d'une  flèche.  Le  harpon ,  qui  a  un  mètre  de 
long,  forme  avec  un  manche  de  bois  de  deux  mètres  un 
angle  droit  quand  la  baleine  a  été  percée  ;  ainsi  d'aucune 
manière  il  ne  peut  sortir  du  corps  de  Fanimal. 

Les  vigies  ayant  signalé  la  baleine,  une  des  embarca- 
tions se  met  A  sa  poursuite  ;  elle  file  les  funins  et  se 
laisse  remorquer  par  Tanimal  qui  fuit  et  plonge  dès 
qu'il  a  été  harponné.  Ordinairement  il  revient  sur  Teau  ; 
alors  on  s'en  approche  et  on  lAche  de  le  tuer  A  coups 
de  lance  ou  de  dard ,  avec  la  précaution  d^éviter  sa 
queue  et  ses  nageoires.  Les  autres  embarcations  sui- 
vent celle  qqi  tient  le  bout  des  funins  pour  la  remor- 
quer. Le  bAtiment  fait  voile»  afin  de  pouvoir  saisir 
aussitôt  la  baleine  avec  des  chaînes  le  long  du  bord. 

Les  premiers  baleiniers  sont  ptrtif  4u  cap  BretOD« 


Les  Biscayens  voyant  paraître,  tous  les  ans  vers  Thiver, 
des  baleines  sur  leurs  côtes,  voulurent  tenter  la  dé- 
couverte de  leur  retraite,  et  firent  voile  vers  les  mers 
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de  l'Amérique.  On  prétend  qu'ils  reconnurent  les  pre- 
miers les  îles  de  Terr^Neuve  et  le  Canada ,  environ 
cent  ans  avant  les  voyages  de  Christophe  Colomb.  D'au- 
tres croient  que  le  premier  baleinier  ne  partit  dçs  côtes 
de  la  Biscaye  que  Tan  1504 ,  après  la  découverte  de 
TAmèrique.  Quoi  (ju'il  ^n  soit,  les  Basques  ont  enhardi 
les  peuples  maritimes  de  l'Europe  A  la  pèche  de  la 
baleine,  et  principalement  les^HoIlandais  qui  ont  plus 
de  trois  cents  baleiniers,  et  trois  A  quatre  mille  mate- 
lots occupés  A  cette  partie  importante  de  leur  industrie 
commerciale. 

Les  baleiniers  des  Basques  faisaient  voile ,  dans  le 
commencement,  vers  la  mer  Glaciale  et  le  long  des 
côtes  du  Groenland ,  où  les  baleines ,  qu'on  appelle  de 
grande  baie ,  sont  plus  grosses  et  plus  grasses  que  dans 
les  autres  parages.  Plus  tard  ils  allèrent  en  pleine  mer 
vers  l'île  de  Finlande  et  dans  le  détroit  de  Davis. 

Les  anciens  n'ont  jamais  eu  des  bAlimens  équipés 
pour  la  pèche  de  la  baleine.  Cette  entreprise  était  re- 
gardée comme  si  fort  au-dessus  des  forces  humaines 
que  Job ,  voulant  faire  sentir  la  faiblesse  des  hommes , 
s'écriait  :  c  Homme ,  enléveras-tu  la  baleine  avec  l'ha- 
meçon ,  lui  passeras-lu  un  anneau  dans  le  nez ,  et  lui 
perceras-tu  la  mAchoire  avec  le  fer?  Tes  amis  la  cou- 
peront-ils par  pièces,  et  les  négocians  la  trafiqueront- 
ils  par  morceaux  f  » 

BALEINIÈRE ,  s.  f  Embarcation  dont  se  seryent 
les  navires  baleiniers  pour  harponner  et  suivre  la  ba- 
leine. C'est  un  canot  long,  étroit  et  très  léger,  construit 
en  sapin,  et  dont  les  deux  extrémités  sont  semblables. 

BALESTON ,  s.  m.  Perche  qui  sert,  sur  certains 
petits  bAtimens,  A  étendre  yne  voile  carrée  et  A  l'élever 
A  une  certaine  hauteur.  Elle  traverse  la  voile  diagona- 
lement,  son  gros  bout  s'appuyant  au  pied  du  mAt  et  le 
petit  entrant  dans  unepatte  épissée  sur  le  point  supérieur 
de  la  ralingue. 

BALISE ,  s,  f.  Marque  hors  de  l'eau,  visible  A  de 
grandes  distances^  pour  indrquer  aux  navires  une  passe, 
un  chenal  ou  un  danger  A  éviter.  On  établit  des  balises 
avec  des  barres  de  fer,  fixées  perpendiculairement  sur  le 
bord  4es  passes,  et  pour  les  rendre  apparentes,  on  place 
A  l'extrémité  supérieure  un  baril  ou  tout  autre  objet.  — 
Les  calfata  donnent  le  nom  de  balises  aux  marques  par- 
ticulières, qui  leur  servent  A  indiquer  sur  un  bAtiment 
les  endroits  où  le  calfatage  est  discontinué  momentané- 
ment. 

BALISER ,  V.  a.  Baliser  une  passe,  un  chenal,  y 
placer  des  balises..  (^^'V*  ^^  mot.) 

BALLE  A  QUEUE ,  s,  {.  C'est  no  boulet , 
armé  d'une  queue  de  feriqoii  fQirteipeot  «ht»0ii, 


sert  an  ctlfati  à  prodiife  U  liquétietioD  dll  brti. 

BALON  y  s.  m.  Bateau  eo  usage  à  Siam  et  sur  la 
c6te  de  Malabar.  On  donne  à  quelques  uns  jusqu'à  33 
mètres  de  longueur  sur  162  centimètres  de  largeur  seu* 
lement.  La  poupe  et  la  proue  sont  très  élevées  au  des- 
sus de  l'eau.  I^es  Péruf iens  emploient  à  la  pèehe  deux 
petits  balons,  réunis  avec  des  outres  gonflées. 

BAL017R  ou  BALOR,  s.  m.  Bâtiment  des  pirates 
malais,  armé  de  canons  et  portant  Jusqu'à  trois  cents 
hommes  d'équipage. 

BALZE  ou  BALSE ,  s.  f.  Radeau  formé  de  troncs 
d'arbres,  employé  dans  TAmérique  du  sud.  Il  y  a  des 
baizes  qui  vont  à  la  voile  et  qui  ont  plus  de  19""  50  de 
longueur  sur  6""  50  de  largeur. 

BANC  ;  s.  m.  Partie  du  fond  de  la  mer,  qui  est  plus 
élevée  que  celles  qui  Tenvironnent  et  qui  s'approche 
plus  ou  moins  du  niveau  de  l'èau.  Il  y  a  des  bancs  qui 
découvrent  à  mi-marée ,  d'autres  à  la  basse  mer,  et 
d'autres  qui  ne  découvrent  jamais,  le  banc  de  Terre- 
Neuve,  par  exemple.  Les  bancs  se  composent  de  ro- 
chers, de  sable,  de  vase,  et  ne  sont  par  le  fait  que  des 
plages  sous-marines.  — *-  On  nomme  banc  de  glace,  des 
masses  de  glaces  flottantes  qo'oo  rencontre  en  mer  dans 
les  hautes  latitudes.  — Les  bancs  des  embarcations  sont 
des  planches,  placées  en  travers  de  81  eu  81  centime^ 
très,  appuyés  par  les  deux  bouts  sur  la  banquière  el 
soutenus  au  milieu  par  une  petite  épontille  qui  repose 
sur  la  carlingue.  Les  nageurs  sont  assis  dessus,  ceux  de 
l'arriére  sont  réservés  aux  officiers  et  aux  passagers.— 
On  nomme  encore  banc,  une  réunion  considérable 
d'huîtres  et  de  poissons  dans  de  certaines  parties 
de  la  mer.  On  dit  un  banc  d'huîtres,  un  banc  de  pois- 
sons. 

BANCASSE ,  i:  /.  Traverse  volante^  passée  mo- 
mentanément entre  deux  élances,  pour  servir  d'appui  à 
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des  hommes  travaillant  dans  la  cale  d'un  bAliment. 

BANCHE,  8.  f.  Banc  de  roches  tendres,  situé  près* 
que  à  fleur  d'eau.  {Foy.  bâhc) 

BANDE,!,  f.  Inclinaison  latérale  d'an  bâtiment. 
Quand  un  navire  sous  voile  incKne  sous  reffort  du  veol* 
qui  souffle  par  le  travers,  il  donne  la  bande.  Si  l'incli* 
naison  est  considérable,  il  dpnneune  forte  bande.  Quand 
on  abat  un  bâtiment  en  carène,  on  lui  donne  une  bande 
plus  ou  moins  considérable,  si  elle  est  modérée;  elle  est 
alors  nommée  demi-bande. — On  donne  le  nom  de 
bande  de  ris  à  des  renforts  de  toile,  cousus  de  travers 
en  travers  sur  les  basses  voiles,  les  huniers  et  les  per<* 
roquets,  pour  les  fortifier  dans  les  points  où  doivent  être 
percés  des  trous  pour  le  passage  des  garcettes  de  ris. 
{Voy,  VOILE.)— On  dit  aussi  larguer  en  bande,  filer  en 
bande,  en  parlant  d'un  cordage  quelconque  qn*on  lâche 
inibitement  et  qu'on  abandonne  à  Teffet  de  son  élasti- 
cité  ou  de  la  puissance  qui  produisait  sa  feusion.  Une 
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manœuvre  làdM  eal  en  bande  ;  on  conlnMlide  d'affaler  la 
bande. 

BANDOULIÈRE  (bn).  Position  d'une  ancre  sur  une 
chaloupe,  qui  la  porte  où  on  veut  la  mouiller.  {Foy. 

AVPOORCBBR.) 

BANNE,  BANNER.  (Foy.  tadde.) 

BANNIERE  (en).  Les  voiles  sont  enbannîère^  lors- 
que, déployées,  elles  flottent  au  gré  du  vent  comme  iine 
bannière,  leur  extrémité  inférieure  n'étant  retenue  par 
aucun  cordage. 

BANQUER  ou  EMBANQUER ,  v.  a.  Un  navire 
banque  ou  embanque,  quand  il  arrive  au  dessus  d'un 
banc  ou  entre  plusieurs  bancs  où  il  doit  faire  la  pèche  ; 
il  débanque,  quand  il  s'en  éloigne. 

B4NQUEREAU ,  s.  m.  Petit  banc,  situé  prés  d'un 
plus  grand. 

BANQUIER,  s.  m.  Nom  distinctif  des  bàtimens 
destinés  à  la  pèche,  sur  le  banc  de  Terre-Neuve. 

BANQUISE,  s.  f.  Grande  masse  de  glaces  flottantes 
et  amoncelées,  qui  empêchent  ou  gênent  la  navigation 
sons  les  hautes  latitudes. 

BAPAUME  (en).  Un  bâtiment  est  en  bapaume^ 
lorsque,  étant  sous  voile,  il  ne  peut  plus  gouverner  soit 
faute  de  vent,  soit  par  suite  d'avaries  graves  dans  sou 
gréement. 

BAPTÊME ,  s.  m.  Cérémonie  burlesque,  qui  con- 
siste à  arroser  d'eau  de  mer  les  bàtimens  et  les  hommes 
qui,  pour  la  première  fois,  passent  sous  la  ligne  ou  sous 
les  tropiques.  Le  baptême  de  la  ligne  équinoxiala 
exemple  des  autres. — Dans  les  ports,  un  bâtiment 
achevé  est  baptisé  h  Veille  dTèlre  lancé  à  l'eau.  Un 
prêtre  le  bénit. 

BARAQUETTE ,  $.  f.  Poulie  vierge,  dont  la  caisse 
contient  un  etjusqu'à  trois  rouets.  Les  baraqueites  sont 
génoppées  un  peu  en  dessous  des  capelages,  entre  deux 
haubans  de  hune  et  de  perrofjuet;  certaines  manœu- 
vres, telles  que  les  balancines  des  vergues  hautes,  etc.» 
passent  dedans. 

BARATE ,  s.  f.  Assemblage  de  quatre  sangles, 
que  l'on  croise  en  W  sur  les  basses  voiles,  et  particu- 
fièrement  sur  la  misaine,  pour  les  aider  à  supporter 
Timpulsion  d'un  vent  impétueux. 

BARATERIE ,  $.  f.  Malversation  dun  capiUine 
au  détriment  de  ses  armateurs,  assureurs  ou  associés. 

BARBARASSE,  s.  f.  Gros  cordage  qui,  retenue 
l'une  de  ses  extrémités  par  un  point  fixe,  sert  dans  les 
tnouillages  à  bosser  les  câbles  quand  la  mer  est  mau- 
vaise. 

BARBE,  f .  /l  La  barbe  d'un  bordage  est  la  coupe 
transversale  qui  le  termine*  Ce  nom  vient  de  ce  qu'une 
pareille  coupe  présente  ordinairement  des  extrémités 
de  fibres  ligneuses  inégalement  tranchées,  et  qhi  for- 
ment une  espèce  de  barbe.— Les  barbeè  dtau  grand 
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bâtiment  sont  les  boots  des  bordages  qui  entrent  dans 
le  bas  de  la  rablure  de  Tétrave. — Les  petites  courbes 
qui  sont  placées  tribord  et  bâbord  du  haut  de  Tétrav^ 
d*un  bâtiment  et  qui  font  l'erfet  des  dauphins  sont  les 
barbes  du  navire. — La  bosse  de  bout  et  la  serre-bosse 
reçoivent  dans  la  Méditerranée  les  noms  de  Imrbe  d*or« 
ganeau  et  de  barbe  des  biUans. 

DARBE  (en).  Les  ancres  d'un  bâtiment  appellent 
en  barbe^  lorsqu'elles  font  travailler  les  câbles  simulta- 
némont.  — Un  vaisseau  eslmouilfé  en  barbe  d'un  autre, 
lorsquil  est  placé  à  Tavant  de  ce  dernier  et  â  peu  de 
dislance. 

BARBE- JEAN,  s.  m.  (^oy.  sous-bahbb.) 

BARBE  (sainte-).  C'était  ancienneinent  un  retran- 
dietnent,  formé  â  l'arriére  d'un  vaisseau  sur  le  preorier 
pont;  pour  y  lt)ger  plusieurs  maîtres,  entre  autres  le 
maître  canonnier,  avec  les  objets  d  armement  confiés  à 
leur  garde.  Les  chambres  ou  postes  du  chirurgien- 
major,  de  l'aumônier,  du  commis  aux  revueç  et  des  élè- 
ves, en  occupaient  une  partie.  La  sainte«barbe  a  été  sup- 
primée, parce  qu'elle  gênait  la  manœuvre  des  canons 
de  l'arriére. 

BARBEIER,  v.  n.  Une  voile  barbeîe,  lorsque,  dé- 
ployée.et  tendue,  son  plan  est  parallèle  où  très  oblique 
â  la  direction  du  vent.  Dans  cet  état,  elle  obéit  au  vent 
qui  la  rapproche  et  l'éloigné  alternativement  du  mât  qui 
la  soutient,  en  Trappant  inégalement  dessus  ou  dessous 
les  diverses  parties  de  ses  faces.  —  Un  bâtiment  bar- 
belé, lorsqu'il  tient  ses  voiles  dans  Tétat  décrit,  afin  de 
faire  le  moins  de  chemin  possible  en  gouvernant. 

BARBETTE,  s,f.  Batterie  â  barbette,  c'est-à-dire 
découverte.  Un  bâtiment  a  une  batterie  à  barbette, 
lorsqu  il  a  un  pont  de  plein  pied  garni  de  bouches  â  feu. 
— Dans  Ia  Méditerranée,  pn  nomme  barbettes  les  bosses 
des  embarcations. 

BARBOTTER,  v.  n.  Un  bâtiment  barbotu^  lors- 
que, étant  au  plus  près,  il  plonge  de  l'avant  par  le  tan- 
gage et  fait  peu  de  chemin.  Les  bâlimens  courts  barbotr 
tent  davantage  que  ceux  qui  embrassent  un  plus  grand 
nombre  de  lames  dans  leur  longueur.  . 

BARCASSE ,  s.  /*.  Petite  barque. —On  dit  par  dé- 
risitin  d'un  mauvais  bâtiment  :  c'est  une  barcasMe. 

BARDIS,  f .  m.  Prolongemenl  intérieur  et  en  plan- 
che, qui  sert  momentanément  â  élargir  les  passe-avans 
d*un  bâtiment  qu'on  veut  abattre  en  carène,  afin  d'em- 
pêcher l'épanchementde  l'eau  de  mer,  dans  l'entrepont 
inférieur. — On  nomme  aussi  bardis,  les  cloisons  qu'on 
place  dans  la  cale  d'un  bâtiment  de  commerce,  pour 
séparer  diverses  espèces  de  grains  qu'on  charge  en 

grenier. 

BARGE»  <•  f.  Bateau  envisage  sur  les  rivières.  Il 
esta  fond  plat,  arrondi,  bordé  à  clin>  et  porte  une  voile 
carrée  sur  un  mât  fixé  â  moitié  de  sa  longueur. 
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BARIL,  $.  m.  On  distingue  les  barils  de  galère, 
de  forme  longue  et  étroite,  qui  contiennent  de  vingt- 
cinq  â  trente  litres  et  servent  à  tirer  l'eau  de  la  cale 
pour  la  provision  du  jour;  les  barils  â  poudre  qui  con- 
tiennent de  vingt-cinq  â  cinquante  kilogrammes  de 
poudre  ;  les  barils  â  bourse  de  la  forme  d'un  cdne  tron- 
qué, dont  la  plus  petite  base  est  fermée  par  un  cuir  et 
qui  servent  au  transport  des  grenades;  les  barils  â  mè- 
che qui  sont  ouverts  par-devant  et  servent  à  conserver 
des  mèches  allumées;  enfin,  les  barils  ordinaires  qui 
servent  â  contenir  les  provisions  de  campagne. 

BARILLAGE,  i.  m.  Assemblage  de  plusieurs 
barils. 

BARILLET ,  s.  m.  Petit  baril ,  sorte  d'étui  dans 
lesquels  les  cordiers  renferment  l'échelle  sur  parchemin 
qui  sert  â  mesurer  la  circonférence  des  cordages.  Les 
charpentiers  ont  aussi  un*barillet  sur  lequel  est  roulé  le 
cordean,  qui  leur  sert  â  tracer  des  lignes  sur  les  bois  de 
construction. 

BAROHÈTRE  nautique  ou  marin.  Cet  instrument 
diOère  des  baromètres  ordinaires  en  ce  que,  son  tube 
étant  capillaire  par  le  bas ,  le  mercure  de  la  cuvette, 
qu'agitent,  en  différons  sens,  les  mouvemens  du  navire, 
ne  peut  pas  s'introduire  d'une  manière  brusque  dans  le 
tube,  ni  par  conséquent  communiquer  des  oscillations 
sensibles,  à  la  hauteur  de  la  colonne  correspondante  â  la 
pression  atmosphérique.  Une  suspension  de  Cardan 
(deux  cercles  en  cuivre,  montés  comme  ceux  des  bous- 
soles, appelés  balanciers)  est  adaptée  vers  le  centre  de 
la  longueur  du  baromètre^  qui  reste  ainsi  dans  une  po- 
sition â  peu  près  verticale,  malgré  les  mouvemens  de 
rouliset  de  langage.  Le  diamètre  intérieur  de  U  cuvette 
doit  être  au  moins  douze  fois  plus  grand  que  le  diamètre 
intérieur  du  tube.  Supposons,  en  effet ,  que  le  cylindre 
du  tubç  ait  deux  millimètres  de  rayon,  ce  qui  est  suffi- 
sant, et  que  le  rayon  de  la  cuvette  soit  de  vingt^uatre  :* 
une  section  horizontale  dans  la  cuvette  sera  â  une  sec- 
tion semblable  dans  le  tube  comme  576  :  4.  Or,  la  dif- 
férence entre  la  plus  grande  hauteur  et  le  plus  grand 
a{»aissement  de  la  colonne  de  mercure  n'est  ordinaire- 
ment que  d'environ  0"  OôO.  Peur  occuper  cet  espace,  il 
faudra  0,  0^0  x  4  =  0,200  millimètres  cubes  de  mer- 
cure,  et  nous  déduirons  l'élévation  ou  rabaissement 
correspond|tnt  dans  la  cuvette  de  l'équation  0, 200  = 
576  X  X  qui  donne  a; =^^,^<=:  0,00035,  valeur  bien 
inférieure  à  un  demi*millimètre.  Elle  donne  le  maximum 
de  lerrejur  qu'on  peut  commettre  en  réglant  l'instru- 
ment, et  elle  indique  que,  dans  tous  les  cas,  on  aura 
une  précision  suffisante  pour  l'usage  du  baromètre 
marin. 

La  cause  immédiate  de  la  pression  d'un  fluide  tel 
que  l'air,  c'est  la  vertu  élastique  de  ce  fluide  et  non  son 
poids  qui  comprime  les  parties  supérieures  sur  les  infé* 
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rieureg.  On  ne  doit  donc  attribuer  la  sospeoaion  du 
mercure  dans  le  baromètre  au  poids  de  Tatmosphère 
qu'autant  que  ce  poids  est  la  cause  principale  de  la  pres- 
sion de  Tair,  C'est  pour  cela  qu'on  peut  tenir  un  baro- 
mètre dans  une  chambre,  et  fermer  môme  en  partie  le 
réservoir  pour  défendre  le  mercure  des  impuretés  de 
l'air;  ce  qui  permet  en  outre  deserrer  un  baromètre 
marin,  lorsqu'on  veut  le  soustraire,  pendant  un  combat, 
au  feu  de  l'ennemi  et  aux  détonations  de  l'artillerie. 
Il  faut,  dans  ce  cas,  avoir  la  précaution  de  l'incliner  peu 
à  peu,  au  fur  et  à  mesure  qu'on  voit  le  mercpre  passer 
par  l'orifice  capillaire  de  la  cuvette  dans  le  tube,  qui 
finit  ainsi  par  se  remplir.  Si  on  inclinait  le  baromètre 
trop  précipitamment,  la  colonne  de  mercure  irait  frap- 
per contre  l'extrémité  du  tube,  l'air  se  logerait  dans  le 
vide  qui  se  ferait  au  dessous,  parce  que  le  mercure  de 
la  cuvette  n'aurait  pas  eu  le  temps  de  le  remplir,  et  Tin- 
strument  serait  mis  hors  de  service.  On  doit  cepen- 
dant éviter  d'incliner  ainsi  l'instrament,  parce  que  le 
mercure  de  la  cuvette,  en  passant  dan^  le  tube,  y  dé- 
pose une  partie  de  l'air  qu'il  contient. 

Ce  fut  en  1700  qu'on  songea  à  faire  tourner  au  profit 
de  la  navigation  les  indications  du  baromètre.  Déjà 
quelques  années  auparavant,  Amontons  avait  construit 
un  baromètre  conique,  dont  on  pouvait  faire  usage  à  la 
mer,  parce  que  le  mercure  éprouvait  d'autant  plus 
d'obstacles, qu'il  s'élevait  davantage  dans  le  tube,  la  ca- 
pacité de  ce  dernier  allant  en  diminuant  jusqu'à  son 
extrémité.  En  1770,  on  imagina  de  contourner  le  tube 
en  spirale  yers  son  milieu,  et  de  lui  donner  deux  étran- 
glemens  à  sa  partie  inférieure.  Ce  ne  fut  qu'en  1775 
que  Blondeau,  professeur  de  mathématiques  et  d'hydro- 
graphie à  Brest,  conçut  le  baromètre  dont  on  se  sert 
aujourd'hui  et  qu'on  adopta  quatre  ans  après  à  bord 
de  tous  les  bàtimens  de  l'état,  grâce  à  un  officier  de  ma- 
rine qui  commandait  un  convoi  en  rade  de  File  d'Aix. 
Ce  convoi  ayant  été  assailli  par  un  gros  temps,  presque 
tous  les  bàtimens  fui>Bnt  maltraités  et  plusieurs  Jetés  à 
la  côte.  Le  commandant  apprît  bientôt  après  qu'un  ba- 
romètre entre  les  mains  de  Romme,  qui  faisait  des  ob- 
servations journalières  à  Rochefort,  avait  annoncé  ce 
coup  de  vent  long-temps  d'avance.  Il  s'empressa  d* écrire 
au  ministre  que  s'il  avait  pu  se  procurer  un  baromètre 
nautique,  comme  il  Tavait  désiré,  il  aurait  sauvé  son 
convoi.  Il  fallait  ce  désastre  pour  faire  enfin  embarqua 
un  instrument  don t  l'utilité  était  d'ailleurs  incontestable. 
Tant  il  est  vrai  que  les  innovations,  môme  les  plus  ur- 
gentes, trouvent  de  grandes  difficultés  pour  se  substi- 
tuer à  la  routine  et  vaincre  les  préjugés. 

Le  mot  baromètre  est  composé  de  ^ùfpç  poids,  et  de  ^s- 
r^«»  mesure.  Cet  instrument  sert  donc  à  mesurer  la  pe- 
santeur del'atmosphère.  Mjais,  nous  le  répétons,  on  ne  doit 
attribuer  la  suspension  du  mercure  dans  le  baromètre  ao 
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poids  de  Tair,  qu*autant  que  ce  poids  est  la  cause  prin* 
cipale  de  la  pression  de  lalmosphère.  Si  l'air  demeure 
de  môme  poids  et  que  la  compression  de  ses  parties 
vienne  à  augmenter  ou  à  diminuer  par  quelque  cause 
accidentelle,  le  mercure  montera  ou  descendra  dans  lé 
baromètre.  Les  variations  de  l'atmosphère  doivent  être 
regardées  comme  la  cause  de  celles  de  la  colonne' baro- 
métrique ;  mais  il  n'est  pas  aisé  de  déterminer  d'où 
viennent  ces  variations  dans  l'atmosphère.  Seulement 
on  peut  affirmer  que  les  vents  altèrent  le  poids  dèJ*air, 
qu'ils  l'augmentent  au  point  où  ils  se  rencontrent,  et 
qu'ils  le  diminuent  lorsqu'ils  ne  font  que  passer.  Les 
exhalaisons  rendent  plus  considérable  le  poids  de  l'at- 
mosphère qui  devient  plus  apte  à  lesreteùir;  alors  le 
temps  est  serein.  Qu'une  cause  quelconque  rende  l'air 
plus  léger,  les  vapeurs  se  précipiteront,  se  condense* 
ront  et  tomberont  sous  forme  de  pluie. 

Dans  les  régions  du  Nord,  la  variation  du  mercure  est 
plus  sensible  que.dans  celles  du  Midi ,  les  vents  étant 
plus  violons,  plus  fréquens,  plus  variables  etplus  oppo- 
sés les  uns  aux  autres  dans  les  pays  septentrionaux  que 
dans  les  méridionaux.  Entre  les  tropiques,  la  variation 
du  mercure  est  très  peu  sensible,  parce  que  les  vents  y 
sont  très  modérés,  et  qu'ils  soufflent  ordinairement  dans 
le  môme  sens.  Ainsi  les  indications  du  baromètre  peu- 
vent ne  pas  être  les  mômes  dans  des  lieux  différons.  Il 
faut  donc  étudier  avec  soiù  la  marche  de  cet  instrument, 
pour  y  trouver  d'une  manière  certaine  le  pronostic  du 
temps.  Telle  est  d'ailleurs  la  fidélité  du  baromètre  qua 
sas  indications  se  manifestent  alors  môme  qu'on  ne  voit 
dans  Tair  aucun  indice  qui  puisse  faire  supposer  un 
changement  dans  l'état  de  l'atmosphère.  Le  26  mai 
1787,  LaPérouse,  dans  son  voyage  autour  du  .monde, 
était  près  des  côtes  de  la  Corée,  à  l'ouest  du  Japon>  en- 
tre 35""  et  36''  de  latitude  nord. 

c  Cette  journée,  dit  le  célèbre  navigateur,  fût  une 
des  plus  belles  de  notre  campagne.  Malgré  le  beau 
temps,  le  baromètre  descendit  à  vingt-sept  pouces  dix 
lignes.  A  minuit,  les  vents  sautèrent  du  Sud  au  Nord 
avec  assez  de  violence,  sans  que  cette  saute  de  Tent 
eût  été  annoncée  par  aucun  nuage.  Le  ciel  était  clair  et 
«serein,  mais  il  devint  très  noir.  Les  vigies  crièrent  du 
haut  des  mâts  qu'elles  sentaient  des  vapeuirs  brûlantes 
semblables  à  celles  de  la  bouche  d'un  four,  qui  passaient 
comme  des  bouffées  et  se  succédaient  de  demi-minute 
à  l'autre.  La  température  était  de  i4o  (Réaumur)  sur  le 
pont.  Sur  les  barres  de  perroquet,  le  thermomètre  monta 
à  20''.  Cependant  les  bouffées  do  chaleur  passaient  très 
rapidement ,  et  dans  les  intervalles  la,  température  de 
l'air  ne  différait  pas  de  celle  du  niveau  de  la  mer.  Nous 
essuyâmes,  pendant  cette  nuit,  un  coup  de  vent  de  nord 
qui  ne  dura  que  sept  à  huit  heures  ;  mais  la  mer  fut  trèa 
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*  La  partie  capillaire  du  tube  dans  le  baromètre  nautt» 
que  expose  cel  iostrumeut  à  devenir  insensible  aux 
variations  de  Tatmosphère;  car  un  eorps  étranger 
peut  se  trouver  engagé  en  cet  endroit*  et  intercepter 
la  conaLmanicatiop  entre  le  reste  du  tube  et  la  cuveUe, 
D'an  autre,  côté ,  Te  tube  peut  se  briser  au  nooindre 
dboc.'Pour  parer  à  ces  graves  inconvéniens,  Blondeau 
proposa»  en  1781,  un  baromètre  en  fer  à  siphon.  Kous 
allons  décrire  cet  instrument]  qUi,  malgré  ses  avan« 
tages^'n'a  pas  .été  préféré  à  celui  dont  nous  venons  de 
.  parler. 

Le  mercure  se  meut  dans  une  tige  recourbée.  La 
branche  qui  reste  ouverte  reçoit  un  flotteur  remplis* 
sant  presque  exactement  le  tube,  et  cannelé  afin  que 
le  mercure,  qui  pourrait  se  loger  à  la  partie  supè* 
rien/e,  retombe  aisément  par  les  cannelures.  La  tige 
du  flotteur  ou  Tindex  se  meut  devant  une  plaque  dont 
las  divisions  doivent  être  égales  à  la  moitié  de  celles 
d'un  bttromètre  ordinaire  ^  car  les  deux  branches  étant 
de  même  calibre ,  les  mouvemens  dans  la  branche  qui 
contient  le  flotteur  sont  la  moitié  des  variations  corres- 
pondantes  d'un  baromètre  à  cuvette.  On  voit  que  ces 
anouvenoetos  se  feront  en .  sens  contraire  et  qu'il  faut , 
par  conséquent,  compter  les  divisions  de  haut  en  bas. 
Si  le  diamètre  des  deux  branches  n'était  pas  le  même,, 
l'index  «monterait  ou  descendrait  trop  ou  trop  peu,  à 
partir  du  point  où  le  baromètre  aurait  été  réglé.  La 
quantité  4otale  de  différence  se  partagerait  entre  les 
deux  branches,  suivant  le  rapport  inverse  des  carrés 
dee  diamètires.  Upe  oreille  placée  à  la  partie  inférieure 
im  sipho»  limite  plus  ou  laoins  le  passage  entre  les 
deux  branches,  arrête  les  escillations  du  mercwe  el 
rend  rinstrumenf  plus  ou  moins  marin. 

Avant  Galilée,  né  à  Pise  en  1564  et  mort  en  1642, 
on  pensait  que  Pair  était  sans  pesanteur.  Pour  expln 
qner  rascensîoh'de  Peau  dans  les  ponipes  aspirantes, 
o&  disait  que  la  nature  avait  horreur  du  vide;  on 
constatait  le  phénomème  sans  l'expliquer;  et  lorsque 
des  polnpiers  d'Italie  eurent  amené ,  dans  une  pompe 
aspirante  d'une  grande  élévation ,  l'eau  à  la  hauteur 
de  trenle-déux  pieds;  sans  pouvoir  dépasser  cette 
limite,  Galilée  n'expliqua  pas  davantage  ce  nouveau 
phénomène ,  en  disant  ironiquement  qu'à  cette  hau- 
teur la  nature  n'avait  plus  horreur  du  vide. 

En  1643,  Torricelli,  disciple  de  Galilée,  devina 
quelle  est  la  cause  qui  tient  l'eau  élevée  à  trente-deux 
pieds ,  car  il  eut  Tidée  de  remplacer  ce  liquide  pi^r  le 
mercure  qui  a  une  densité  quatorze  fois  plus  grande, 
vculant  sans  doute  constater  par  cette  expérience  que 
k  nouvelle  colonne  serait  quatorze  fois  plus  petite.  II 
prit  un  tube  de  verre,  scellé  hermétiquement  par  un 
bout  ;  il  le  remplit  de  mercure  ^  le  renversa  ensuite  et 
plongea  le  bout  ouvert  dans  une  cuvette  qui  contenait 
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de  ce  liquide.  Le  mercure  se  soutint  dans  le  tube  à  la 
hauteur  qui  avait  été  prévue. 

Le  tube  de  Torricelli  donnait  une  preuve  couvain- 
eante  de  la  pesanteur  de  l'air;  dix  ans  après  on  s'aper- 
çut que  la  hauteur  de  la  colonne  de  mercure  avait  des 
variations.  Cette  remarque  fut  faite  d'abord  par  Otio 
de  Guericke^  bourgmestre  de  Magdebourg ,  qui  cou* 
servait  par  curiosité ,  dans  son  cabinet ,  un  tube  de 
Torricelli.  On  suivit  ces  variations,  et  on  reconnut 
qu'elles  avaient  un  rapport  avec  les  changemens  de 
temps  et  l'état  de  l'atmosphère.  Telle  fut  l'origine  du 
baromètre. 

BARQUE ,  s.  /.  Petit  bâtiment  de  mer«  On  com« 
prend  sous  cette  dénomination  tous  les  petits  bâtîmens 
qui  jaugent  au  plus  cent  cinqyante  tonneaux.  Quelques 
uns  sont  pontés ,  quelques  uns  ont  deux  mâts,  mais  ne 
gréent  point  de  perroquets,  et  ils  sont  en  général  des* 
tinés  à  naviguer  le  long  des  cêtes ,  c'est-à-ditfe  à  faire 
le  cabotage. —  On  donne  aussi  par  dérision  le  nom  de 
barque  à  un  bâtiment  qui  a  de  mauvaises  qualités. 

B ARQUÉE,  ^.y.  La  charge  d'une  barquèi,  mesure 
de  convention.  Une  batquée  de  pierre,  une  Aarftiés  de 
lest,  étalent  autrefois  des  mesures  qui  variaient  de 
vingt  à  trente  tonneaux ,  et  dont  on  se  servait  pour  dé- 
terminer la  quantité  de  pierre  ou  de  lest  que  devait 
embarquer  un  bâtiment  ;  aujourd'hui  on  emploie  des 
termes  de  comparaison  phis  exacts,  (^oy.  aiiri»a6k.} 

BARQUEROLE,  s.  f.  Embarcation  qui,  dans 
l'Adriatique,  sert  au  passage  des  lagunes.  On  donne 
aussi  ce  nom ,  en  général ,  à  de  petites  embarcations 
sans  mâts. 

BARRE ,  s.  f.  Ce  mot  a  diverses  sigtifiettious  dans 
la  marine.  On  distingue  :  1*  la  barre  du  gouvernail , 
longue  et  étroite  pièce  de  bois  qui  sert  à  faire  mouvoir 
le  gouvernail  {Voy.  gouveenail)  sur  ses  gonds  (/ij*  1, 
jA.  YII)  ;  son  usage  a  donné  naissance  à  certaines  ex- 
pressions pour  ordonner  et  diriger  ses  positions.  On 
dit  :  la. Aarre  dessous,  c'est-à-diré  porter  la  barre  du 
Côté  opposé  au  vent  ;  et  par  opposition,  la  barre  au 
vent.  On  dit  aussi  la  barre  â  tribord  ou  la  ^re  k  ba-> 
.  bord  suivant  qu'elle  est  poussée  sur  fe  cAté  dteit  ou 
sur  le  c6té  gauche  du  navire.  Enfin  la  barre  est  droite, 
lorsqu'elle  est  située  dans 'le  plan  diamétral.  Un  bâti- 
ment gouverne  à  barre  franche ,  sur  les  petits  bâti- 
mens  par  exemple,  oùla  matn  du  tiroonnier  est  directe- 
ment appliquée  sur  l^xtrémité  de  celte  barre;  quand, 
au  contraire ,  le  timonnier  se  sert  d'une  roue  et  de  cor- 
dages pour  faire  mouvoir  la  barre  du  gouvernail ,  il  est 
dit  gouvernera  la  roue;  2^  les  Narres  de  cabestans 
dont  on  place  horizontalement  l'extrémité  dans  les 
amolettes  percées  autour  de  la  tète  des  cabestans,  ma- 
chines qui  servent  â  soulever  de  grands  fardeaux  ;  3<^  les 
barrti  de  cuisine,  pièces  en  fer,  qui  servent  â  support 
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ter  les  cuMim  ;  4°  les  barra  d'écoatîlles ,  également 
en  ier,  qif  sont  employées  à  maintenir  les  coaTertures 
en  bois  sTec  lesquelles  on  ferme  les  écoutiiies  ;  5<>  les 
èarret  d'arctsse,  qui  font  partie  de  Tarcasse  d'un  bâ- 
timent, et  dont  certaines  ont  des  noms  distinctifs, 
qvofqa'elles  portent  ensemble  le  nom  de  barres  d'ar^ 
eoMse.  La  barre  d'arcasse,  la  principale,  a  sa  face 
s^iérieiire  à  la  haatenr  du  bout  de  Tétambot ,  et  sa 
feoe  inférieure  forme  en  partie  les  sommiers  des  sa- 
bords de  retraite.  La  barre  du  pont  répond  à  la  hau- 
teur du  i^emier  pont ,  et  'les  barres  d*écusson  sont  en 
dessous ,  dans  le  fourcat  d'ouverture  {voy.  ce  moi)  ; 
6*  les  barres  de  hune,  espèce  de  charpentes  placées  à 
angles  droits  sur  la  tête  d'un  '  mflt ,  et  qui  servent  à 
soutenir  les  hunes  qui  reposent  sur- elles.  Des  Narres 
pareilles,  nommées  Narres  de  perroquet  et  de  cacatois, 
présentent  des  points  d^appui  aux  haubans  qui  main- 
tiennent un  mftt  de  perroquet  et  un  mât  de  cacatois. 
Les  barres  de  perroquet  de  la  frégate  modèle  de  Tami- 
rai  Willaumez  ont  la  clef  en  dessous  des  élongis 
(/^-  2)  9  ^  1^  barres  de  soute  et  les  barres  de  sa- 
bord,  pièces  en  bois  qui  servent  â  maintenir  fermées 
ou  les  portes  des  soutes  ou  les  mantelets  des  sabords  ; 
S*  les  barres  de  cochoir,  barres  de  fer  ou  de  bois  qui, 
dans  les  corderies ,  traversent  le  cochoir  latéralement 
peur  l'unir  aux  montans  de  la  traîne ,  et  le  maintenir 
dans  une  position  constante  pendant  le  commeitage 
d*un  cordage  quelconque;  9^  les  barres  de  trélingage, 
listeaux  attachés  sur  le  trélingage ,  afin  qu'ils  condui- 
sent sur  une  direction  déterminée  certains  cordages , 
tels  que  cargue-point,  cargue-bouHne  et  palanquins  des 
huniers  ;  10®  enfin,  les  barres  de  justice  représentées 
ifiç*  ^)*  "^  0°  appelle  encore  barre  une  masse  de 
sables  tmoncelés  à  l'embouchure  d'une  rivière ,  et  qui 
quelquefois  se  prolonge  au  loin  sur  certaines  côtes  /  et 
en  défend  l'approche  aux  bâtimens  â  cause  des  lames 
dangereuses  qui ,  poussées  par  le  vent ,  viennent  s'y 
briser  avec  foreur.  Ordinairement  les  barres  ont  des 
inégalités  dans  leur  hauteur  qui  forment  des  passes  que 
les  navires  peuvent  franchir. 

BARRÉE,  adj.  Qualification  de  la  vergue  qui  sert 
â  étendre  le  côté  inférieur  de  la. voile  de  perroquet  de 
fougue.  On  la  nomme  aussi  vergue  sèche,  parce  que, 
différente  des  autres  tergues  qui  servent  â  déployer  une 
voilé  supérieure  et  une  inférieure ,  elle  n'est  employée 
qu'à  offrir  un  point  d'appui  aux  extrémités  inférieures 
de  la  voile  de  perroquet  de  fougue.  Sur  les  grands  bâ« 
timens,  cette  dénomination  est  impropre,  car  on  y 
envergue  souvent  une  seconde  voile  carrée ,  nommée 
voile  de  fortune^  qui  se  manœuvre  comme  les  deux 
autres  basses  voiles. 

BARRER ,  v.  a.  On  barre  un  vaisseau,  lorsque,  pour 
corriger  sé^  rotations  horizontales ,  on  produit  avec  le 
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goDvernaîl  un  effort  supérieur  à  celui  qui  est  néces- 
saire. On  arrête  ainsi  maladroitement  la  marche  du 
navire  :  c'est  un  résultat  de  l'inexpérience  du  timon- 
nier. 

BARROT,  s.  m.  Petit  bàu.  Les  barrots  sent  de 
petites  poutres  qui  servent  â  souteni^  les  planchers  des 
dunettes  et  du  faux-pont. — On  nomhie  barrot  une  pièce' 
de  bois  transversale  qui ,  dans  les  embarcations  non 
pontées ,  sert  â  soutenir  le  grand  mât.  H  a  an  milieu 
de  sa  longueur,  sur  l'arrière ,  une  encochure  .et  un 
demi-cercle  en  fer  pour  recevoir  le  mât. 

BARROTER,  v.  a.  Remplir  la  cale  d'uti  bâti-» 
ment  jusqu'aux  poutres  qui  soutiennent  le  plancher  ou 
le  pont  immédiatement  supérieur  qui  la  recouvre.  Uu' 
bâtiment  ainsi  changé  est  barroté ,  est  plein  à  barroter. 

BARROTIN,  s.  m.  Petit  barrot  placé  dails  les 
intervalles  entre  les  baux  d'un  pont ,  et  qui  partage 
avec  eux  le  poids  de  ce  pont. — ^Dans  la  charpente  d'un 
caillebottis ,  les  barres  les  plus  épaisses  sont  des  barrd- 
tins,  et  les  autres  pins  minces ,  qui  sont  entaillées  des- 
sus à  angles  droit ,  sont  des  lattes. 

BAS ,  s.  m.  On  entend  par  bas  d'un  vaisseau  la 
partie  extérieure  en  dessous  de  la  ligne  d'eau:— On  dilf 
le  bas  de  l'eau  en  parlant  de  la  mer  basset — On  désigne 
isouvent  les  mâts  majeurs  sous  le  nom  de  bas  mâts: 

BAS,  adv.  On  amène  tout  ^as une  voile ^  une  ver- 
gue ,  lorsqu'on  file  les  drisses  jusqu'à  ce  que  lâ  vergue 
soit  sur  les  porte-lofs  ou  les  chouquets ,  et  les  voiles 
en  pointes  rendues  à  l'endroit  où  on  les  serre.r- Quand 
à  bord  on  commande  tout  le  monde  en  bas  !  k  bas  le 
monde!  l'équipage  doit  descendre  ^ntreles  ponts  ,ott 
bien ,  dans  le  second  cas ,  dés  mâts  sur  les  gaillards. 

BAS ,  ad;.  Bâtiment  bas  de  bord,  peu  élevé  au 
dessus  de  l'eau ,  par  o($pôsition  avec  haut  de  bord. 

BAS-FOXD ,  s.  m.  Lieu  élevé  dans  le  fond  de  la 
mer,  qui  cependant  se  trouve  assez  éloigné  du  niveau 
de  la  mer  pour  ne  jamais  être  atteint  par  la  qiiillé  des 
plus  grands  vaisseaux.  Il  ne  faut  pas  confondre  les  bas* 
fonds  avec  les  hauts-fonds;  ces  derniers,  quoiqu'étant 
également  de  hautes  montagnes  qui  s'élèvent  du  Ibnd 
de  la  mer,  diffèrerit  cependant  des  premiers  en  ce  qu'ils 
s'approchent  beaucoup  plus  du  niveau  de  l'eau,  et 
qu'ils  forment  des  éciieils  redoutables.  . 

BAS  MATS ,  s.  m.  pL  Mâts  majeurs  des  bâtimens 
dont  les  mâts  sont  â  brisures ,  c'ést-â-dire  se  compo- 
sent d«  plusieurs  pièces  élevées  les  unes  au  dessus  des 
autres, 

BASSE ,  s.  f.  Les  basses  sont  des  bancs  de  sable , 
de  corail  ou  dérocher,  qui  tiennent  le  milieu  entre 
les  hauts  et  les  bas-fonds.  Elles  ne  se.montrent  pas 
au  dessus  du  niveau  de  Teau  comme  les  hauts-fonds , 
et  les  bâtimens  ne  pourraient  pas  sans  danger  passer 
dessus  comme  sur  les  bas-fonds.  Lorsque  la  mer» 
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étant  basse ,  e«t  agitée ,  leur  présence  efit  indiquée  par 
de  grosses  lames. 

BASSE  ,  adj.  La  mer  est  basse  ^  lorsque  son 
niveau  s'est  abaissé  autant  qu'il  peut  l'être  par  l'effet 
de  la  marée.  —  Les  eaux  sont  basses  dans  un  endroit 
quelconque,  lorsque  leur  profondeur  a  diminué  par 
quelque  cause  que  ce  soit. — La  grande  voile  et  la  voile 
de  misaine  d'un  vaisseau  sont  ses  basses  voiles ,  et  les 
vergues  qui  les  portent  ses  basses  vergues.  La  batterie 
basse  d'un  vaisseau  qui  a  plusieurs  batteries  est  celle 
qui  est  le  plus  prés  du  niveau  de  la  mer, — On  entend 
aussi  par  basses  terres  j  les  parties  des  côtes  dont  la 
surface  est  placée  à  une  petite  élévation  au  dessus  du 

niveau  de  la  mer. 

BASSIX  DB  cofiSTRucTxoN.  Ou  denno  ce  nom^  dans 
les  ports,  à  un  espace  fermé  de  murailles,  en  pierres  de 
taille,  et  d'une  porte  en  bois  ou  d'un  bateau-porte»  qui 
permet  d'établir  une  communication  entre  le  bassin  et 
]a  mer.  Cet  espace  peut  contenir  un  vaisseau  de  premier 
rang.  Pour  en  diminuer  la  capacité,  on  laisse  ordinai- 
irement  à  ses  parois  une  courbure,  qui  se  rapproche  des 
formes  d'un  navire.  De  là  est  venu  le  nom  de  forme 
que  prend  aussi  un  basai n  de  construction. 

Dans  les  ports  où  il  y  a  do  la  marée,  le  bassin  reste 
plein  d'eau  ou  à  sec,  suivant  qu'on  ferme  les  portes  ou 
yantaux  pendant  le  flot,  ou  lorsque  la  mer  s'est  retirée. 
Dans  les  autres  ports,  Teau  est  enlevée  à  l'aide  d'une 
machine  i  vapeur  :  quelques  heures  suffisent  pouropé- 
rér  l'épuisement  qu'on  n'obtenait  autrefois  qu'après 
trois  jours  avec  des  pom[îes  à  chapelet,  mises  en  jeu 
par  les  forçats  du  bagne.  On  a  imaginé  les  bassins  de 
construction,  pour  éviter  d'abattre  en  carène  ou  de  ha- 
1er  à  force  de  cabestans  sur  une  cale,  le  bâtiment  qu'on 
veut  radouber  ou  refondre.  On  ne  se  sert  pas  des  formes 
pour  la  construction  des  navires,  par  la  raison  qu'étant 
peu  nombreuses,  elles  ne  se  trouveraient  pas  en  rapport 
avec  les  besoins  du  service.  D'ailleurs,  les  cales  de  con- 
struction sont  très  commodes,  et  s'il  est  difficile  dehaler 
un  .bâtiment  a  terre^  il  n'en  est  pas  de  môme  pour  le 
lancer  à  la  mer.  ^ 

Un  bassin  doit  contenir  assez  d'eau  pour  qu'un  vais- 
seau puisse  y  entrer  et  exiger  le  moins  d'épuisement 
possible.  Ses  quais  ont  une  largeur  suffisante  pour  re- 
cevoir les  bois  àe  construction,  qu'on  fait  descendre  à 
l'aide  de  bigues  ou  de  gruçs.  De  distance  en  distance» 
sont  des  auges  qui  communiquent  entre  elles  par  une 
rigole.  Des  bordages  et  des  panneaux  couvrent  ces  rigo- 
les et  ces  auges  ;  mais,  lorsqu'on  doit  chauffer  la  carène 
d'un  bâtiment,  on  tient  les  cuvettes  découvertes  et  plei- 
nes d'eau.  Des  pompes  sont  prêtes  à  jouer  pour  prévenir 
les  accidens. 

Dans  les  ailes  de  la  maçonnerie  qui  forme  les  deux 
c6($8  dp  rentrée  d'un  bassin,  c'est-û-dire  dans  les  ba- 
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joyers,  on  ménage  une  retraite  qu'on  nomme  l'enclave 
des  portes.  C'est  là  que  les  vantaux  sont  logés»  lorsque 
le  bassin  reste  ouvert.  On  les  noie  ainsi  dans  la  maçon- 
nerie, pour  que  leur  épaisseur  ne  puisse  apporter  aucun 
obstacle  au  passage  des  navires.  Les  vantaux  étant 
fermés  font  saillie  en  dehors  du  bassin  ou  vers  la  mer. 
Leur  pied  s'appuie  contre  un  heurtoir  ou  exhaussement 
en  pierres  de  taille»  de  0»  50  de  hauteur,  construit  au 
dessus  du  radier,  et  sur  le  radier  à  l'aide  d'un  rouet 
logé  dans  un  taquet  cloué  sur  chaque  porte.  Ces  rouets 
vont  sur  des  chemins  dormans  en  cuivre,  incrustés  dans 
\p  radier.  On  peut  diminuer  la  profondeur  du  radier,  en 
pratiquant  sur  l'axe  du  bassin  une  rigole  pour  le  passage 
de  la  quille.  Les  côtés  de  cette  rigole  vont  en  diver- 
geant vers  la  mer  ;  où  les  garnit  de  pièces  de  bois  fortes 
et  solides,  placées  horizontalement  sur  la  tôtede  quel- 
ques pieux,  pour  empêcher  que  le  bâtiment  porte  sa 
quille  sur  le  heurtoir.  Un  mantelet  qui  n'est,  pour  ainsi 
dire,  que  la  continuité  des  vantaux  ferme  la  rigole,  dans 
laquelle  on  a  creusé  des  rainures  pour  le  recevoir.  Une 
pièce  de  bois  que  Ton  nomme  marsouin  traverse  la  ri- 
gole en  dedans  des  portes,  et  y  ^t  enchâssée  dansdes 
entailles  faites  sur  la  pierre.  C'est  sur  ce  marsouin  qu'on 
établit  le  point  d'appui  pour  les  bridures  en  fer,  qui  re- 
tiennent le  bas  des  portes  et  le  mantelet.  Des  accores  ou 
étançons  concourent  au  même  effet,  en  s'appuyant  sur 
différons  points.  En  dedans  du  bassin,  on  place  aussi 
quelques  accores  pour  aider  les  vantaux  à  supporter  la 
pression  de  l'eau. 

On  établit  dans  le  bassin,  à  une  certaine  distance  des 
portes,  un  batardeau  mobile,  très  solide  et  bien  étan- 
che,  de  deux  mètres  de  hauteur  environ  pour  former 
un  réservoir,  où  vient  s'arrêter  l'eau  qui  passe .  à 
travers  les  vantaut.  Ce  réservoir  s'appelle  chambre  des 
portes;  il  empêche  l'eau  de  se  répandre  dans  le  bassin. 
Il  tend  en  outre,  lorsqu'on  le  remplit,  à  diminuer  la 
pression  qu'éprouvent  les  vantaux  du  Côté  de  la  mer»  et 
rend  ainsi  plus  facile  le  jeu  des  portes  au  moment  où  on 
veut  les  ouvrir. 

On  voit  dans  les  ba joyers  des  rainures  verticales»  fai- 
tes pour  contenir  un  batardeau  dont  on  pourrait  se  servir 
momentanément,  dans  le  cas  où  les  portes  auraient  be- 
soin  de  quelque  réparation. 

Souvent  on  remplace  les  vantaux  par  un  bateau-porte, 
suffisamment  lesté.  Pour  le  faire  couler  dans  ses  rainu- 
res, on  le  remplit  d'eau,  et  on  le  vide  au  contraire  lors- 
qu'on veut  ouvrir  le  bassin. 

Sur  toute  la  longueur  de  la  forme,  règne  un  canal 
garni  de  bois,  qui  soutiennent  les  tins  ou  chantiers  sur 
lesquels  doit  poser  laquilledu  navirequ'on  veut  échouer. 
Ces  bois  sont  amovibles,  de  sorte  qu'on  peut  les  retirer 
d'espace  en  espace,  afin  de  laisser  libres  les  parties  do 
la  quille  qu'il  est  nécessaire  de  changer.  Les  tins  sont 
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taila  d'an  bois  très  dur  ;  ils  sont  posés  le»  qos  aa-dessus 
des  autres»  i  hauteur  convenable  et  à  une  distance  de 
deux  mètres  environ  les  uns  des  autres.  Il  faut  que  le 
canal  soit  assez  largo  el  assez  profond  pour  que  les  ou- 
vriers puissent  travailler  commodément.  Les  pierres 
qui  se  trouvent  au  fond  du  canal  servent  de  clefs  à  la 
longue  voûte  renversée  que  forme  la  maçonnerie  du  fond 
du  bassin. 

Lorsqu'on  se  dispose  à  faire  entrer  un  bâtiment  dans 
une  forme»  on  règle  son  tirant  d'eau  sur  la  différence  de 
niveau  des  chantiers  extrêmes,  afin  que  la  quille  porte 
sur  tous  les  tins  à  la  fois.  C'est  ce  qui  aura  lieu,  si  on 
donne  en  outre  à  la  ligne  décrite  par  les  ^lifférens  tins 
une  courbure  égale  i  l'arc  de  la  quille.  Lorsque  le  bâ- 
timent est  bien  au  dessus  des  chantiers,  on  ferme  les 
portes  et  on  fait  agir  les  pompes  ;  dans  un  port  où  il  y  a 
de  la  marée,  on  attend  que  l'eau  se  soit  retirée,  et  le 
bâtiment  accoré  bien  droit  reste  â  sec. 

Lorsqu'on  veut  construire  un  bassin,  il  est  nécessaire 
d*isoIer  remplacement  qui  lui  est  destiné,  pour  que  Teau 
ne  puisse  pas  s'y  introduire.  Si  cet  emplacement  est 
pris  dans  la  mer,  on  creuse  jusqu'à  une  profondeur  con- 
venable, et  Ton  construit  dans  une  caisse  ou  par  encais- 
sement. Si  on  travaille  sur  le  cété  d'un  port,  on  fait  le 
déblai  nécessaire,  et  avec  un  batardeau  on  intercepto 
toute  communication  entre  le  bassin  et  la  mer.  Danï 
les  ports  où  il  y  a  do  la  marée,  on  travaille  pendant  les 
basses  eaux  à  la  n>açonnerie  qui  répond  à  l'entrée  du 
bassin,  on  place  les  portes  qu'on  rend  bien  étanches,  afin 
qu'elles  tiennent  lieu  de  batardeau  ;  on  ménage  dans  le 
bas  des  passages  fermés  avec  des  clapets,  qu'on  tient 
ouverts  â  marée  basse,  pour  que  les  eaux  rassemblées 
dans  un  puisard  puissent  alors  s'écouler.  Il  faut  que  la 
profondeur  du  bassin  soit  suffisante  pour  un  vaisseau; 
que  la  mer  laisse  d'elle-même  le  bassin  entièrement  â 
sec,  ou  qu'il  y  ait  le  moins  possible  d'épuisement 
à  faire  après  la  fermeture  des  vantaux. 

Brest  est  le  premier  port  de  France  où  l'on  ait  bâti 
un  bassin  de  construction.  Rocheforteutde  bonne  heure 
quatre  bassins,  auxquels  le  nom  de  Bélidor  donna  une 
grande  célébrité.  En  1757,  Brest  posséda  trois  nouveaux 
bassins  au  c6té  de  la  ville  qui  porte  le  nom  de  Recou- 
vrance,  construits  par  Choquet  Lindu.  Le  premier  bas- 
sin de  Toulon  fut  commencé,  en  1774,  par  Groignard. 
Cet  ingénieur  fit  construire  une  caisse  qui  avait  sans 
doute  des  proportions  plus  colossales  que  l'arclio  de 

Noé,  car  sa  longueur  était  de. •    300  pieds. 

largeur 91 

hauteur 34 

Cette  caisse  fut  bâtie  et  caKatée  sur  un  radeau  qui  la 
débordait  de  dix  pieds  sur  toutes  les  faces,  et  dont  la 
hanteur  était  de  plus  de  six  pieds.  On  fit  termiper  la 
caisse  à  flot  et  on  la  divisa  eu  huit^compartimens  égaux 
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par  sept  cloisons  perpendiculaires  â  l'axe  longttudinaL 
On  avait  estimé  â  900,000  quintaux  le  poids  de  la  ma- 
çonnerie du  bassin,  plus  celui  d'un  vaisseau  de  premier 
rang.  On  chargea  la  caisse  d'un  million  de  quintaux,  dis- 
tribués â  peu  près  comme  les  poids  des  matériaux  qui 
devaient  entrer  dans  la  construction  du  bassin.  On  fit 
couler  cette  caisse,  qui  resta  chargée  pendant  six  mois, 
depuis  le  11  août  1775  jusqu'au  19  février  1776,  et  le 
terrain  qu'on  avait  creusé  de  dix  pieds  n'éprouva  aucun 
affaissement  sensible.  Cent  vingt  pilotis  furent  enfoncés 
jusqu'au  refus;  ils  passaient  à  queue  d'aronde  dans  des 
coulisses  fixées  sur  la  caisse,  où  ils  furent  chevillés.  On 
combla  le  vide  qui  existait  sur  le  fond  entre  les  cétés  de 
la  caisse  et  le  terrain.  Enfin,  ce  fut  le  19  février  1776, 
que  l'on  commença  â  bâtir  le  bassin  lui-même  dans  l'in- 
térieur de  la  caisse. 

En  1 775,  Lindu  plaça  sur  le  bassin  n"*  3,  de  Brest,  une 
toiture  dont  la  charpente  légère  et  solide  est  un  chef- 
d'œuvre  de  l'art. 

Le  premier  bassin  de  Brest  fut  refait  en  1782,  par 
Groignard,  qui  augmenta  sa  profondeur  de  cinq  pieds, 
pour  qu'à  toutes  les  marées  de  Tannée  les  navires  pus« 
sent  y  entrer. 

Toulon  possède  depuis  quelques  années  un  nouveau 
bassin,  dont  la  construction  a  exigé  beaucoup  de  temps 
et  de  dépenses.  Au  lieu  de  faire  une  caisse  imperméa- 
ble comme  celle  de  Groignard,  et  de  bâtir  dedans,  l'in- 
génieur fit  seulement' couler  une  caisse  dans  un  espace 
limité  par  des  pieux,  et  jeter  du  béton  entre  les  pieux 
et  la  forme  ;  mais  le  béton  ne  se  rendit  pas  au  dessous 
de  la  caisse,  et  lorsqu'on  enleva  celle-ci,  on  ne  put  pas 
mettre  â  sec  l'emplacement  du  bassin.  Il  fallut  de  nou- 
veau faire  couler  du  béton,  chercher  les  parties  qui  n'en 
avaient  pas,  et  vaincre  les  obstacles  qui  s'offraient  à 
chaque  pas. 

BASTINGAGE,  $.  m.  On  donne  ce  nom  à  un  sys- 
tème de  chandeliers  et  de  filières  placé  sur  le  plat-bord, 
tout  autour  du  pont  d'un  bâtiment  de  guerre.  C'est  là 
qu'on  dépose  les  hamacs  roulés  sur  leur  longueur,  et  le 
plus  souvent  plies  de  façon  que  les  deux  extrémités  se 
touchent.  Les  matelots,  en  se  levant,  portent  leurs  ha- 
macs an  bastingage,  où  des  gabiers  les  arriment  avec  le 
plus  grand  soin.  Ils  les  inclinent  tous  de  la  même  ma- 
nière et  les  tiennent  â  la  même  hauteur,  en  plaçant  les 
numéros  en  dedans;  les  hamacs  doivent  être  en  outre 
très  propres  pour  produire  un  effet  agréable  â  l'œil. 
Ainsi  le  bastingage,  qui  recevait  autrefois  les  bardes 
des  matelots  et  de  sales  chiffons,  est  devenu  aujour- 
d'hui un  ornement  pour  le  pont.  Un  prélart  en  grosse 
toile  peinte  peut  recouvrir  les  hamacs  el  les  garantir 
de  la  pluie. 

Au  moment  d'un  combat,  on  ne  se  bastingue 
pas  autrement;  et  comme  si  nous  avions  plus  de 
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brtTonre  et  d'esprit  cheTaieretque  que  uos  pères^  noiii 
sommes  loin  de  noas  demander  s'il  convient  de  placer 
dans  les  bastingages  des  corps  durs  ou  mous,  pour 
mieux  nous  garantir  du  feu  de  l*ennemi. 

BASTINGUEH,  v.  a.  On  se  bastingue  dans  un  bft^ 
timent,  en  plaçant  les  hamacs  dans  les  filets  de  bastin* 
gage.  {F'oy.  ce  mot.) 

BAT  ou  BATE,  s.  m.  Bordage  qu'on  cloue  sous  les 
dauphins,  pour  remplir  le  vide  qui  règne  entre  l'épais- 
seur inférieure  de  ces  dauphins  et  le  franc*bord,  afin 
d'empêcher  la  mer  d'avoir  prise  dessous. 

•  BATARD,  s.  m.  Synonyme  de  semblable.  On  dît  : 
Deux  mâts  bâtards,  etc.,  pour  deux  mâts  semblables. 
— Le  bâtard  de  racage  est  un  cordage  qui  sert  princi* 
paiement  à  lier  la  vergue  au  mât  qui  là  porte.  Pour 
faciliter  les  mouvemens  des  vergues,  on  garnît  ces  bâ- 
tards de  bigots  ou  de  pommes  de  racage.  Comme  ce 
cordage  est  susceptible  d'éprouver  un  grand  frottement, 
il  est  fourré  sur  toute  sa  longueur.  {Fay,  un  bâtard  de 
racage^  pL  VU,  fig.  4.) 

BATARDE,  ùdj.  Les  marées  bâtardes  sont  celles 
qui  correspondent  aux  quadratures  de  la  lune.  Elles  sont 
beaucoup  moins  fortes  que  -les  marées  de  pleines  et 
nouvelles  lunes. 

BATARDEAU.  SynonymedeBARDis.  (Foy.cemoi.) 

BATAYOLE ,  s. /*.  Chandeliers  en  fer  qui,  pla- 
cés sur  la  partie  arrière  de  chaque  hune,  reçoivent  un 
garde*fou  en  bois*  Ces  garde- fous  prennent  le  nom  de 
lisses  de  batayoles  ou  de  filarets.  —  Autrefois  on  nom- 
mait batayoles  Tes  montans  en  bols  ou  en  fer,  qui  ser- 
vaient â  porter  les  lisses  des  ddnettes,  passe-avans  et 
fronteaux  des  gaillards.  Ou  les  a  généralement  sup- 
primés. * 

BATEAU,  i.rn.  Nom  générique  qu'on  donne  à  plu- 
sieurs petits  bâtimens,  n'ayant  pour  la  plupart  qu'un 
mât.  Sont  ainsi  appelés  quelques  bâtimens  pins  petits 
encore  et  non  pontés,  allant  â  la  voile  et  â  l'aviron,  qui 
ne  servent  que  dans  les  rades  ou  sur  les  rivières. 

Les  différentes  espèces  de  bâtimens  propres  â  la  na- 
vigation'prennent  les  noms  collectifs  de  navires  de 
guerre  ou  marchands,  de  bateaux  et  d'embarcations. 
On  dit  encore  une  barque,  pour  désigner  un  bâtiment 
de  commerce  de  peu  de  capacité,  portant  au  plus  cent 
cinquante  tonneaux.  Ce  nom  se  donne  aussi  à  un  bâti- 
ment qui  a  de  mauvaises  qualités. 

Le  mot  bateau  semble  dériver  do  bat  qui,  en  langue 
saxonne,  signifie  barque,  et  que  les  Anglaisent  conservé 
dans  leur  terme  boat.  Les  Hollandais  ont  leur  booi  ou 
bateau,  que  nous  nommons  both.  Les  paquebots  eux- 
mêmes,  qui  sont  destinés  à  porter  des  paquets,  étaient 
originairement  du  genre  des  bateaux. 

Les  bateaux  ne  sont  point  partout  les  mêmes,  et,  pour 
les  faire  connaître,  il  faudrait  signaler  les  constructions 


et  le  gréement  adoptés  dans  tous  iei  ports  éi  glebe«  Il  y 
en  a  cependant  qui  sont  communs  â  ^plusieurs  naftione 
maritimes.  Tels  sont  le  cutter  ou  cotre,  le  bateau  ber* 
mudien,  le  sloop  (sloup  ou  eheloup),  le  both,  qui  ne  dif- 
fèrent, pour  ainsi  dire,  que  par  leurs  dimensions.  Ces 
bateaux  sont  au  tiers  (leur  largeur  est  â  peu  près  le  tiers 
de  leur  longueur);  iis  sont  très  bons  voiliers,  particu- 
lièrement au  plus  près,  lorsque  la  mer  est  belle  ;  portent 
â  quatre  quarts  et  demi;  virent  de  bord  avec  une  grande 
facilité  et  sans  embarras,  parce  que  le  vent  suffit  pour 
changer  les  voiles.  Mais  dans  une  grosse  mer  et  par  uu 
mauvais  temps,  ces  bateaux  perdent  un  peu  de  leurs 
qualités  ;  leuV  grand'  voile  devient  alors  très  difficile  â 
manier. 

Le  cotre  ou  cutter  des  Anglais  est  un  bateau  de 
guerre.  Une  grande  différence  de  tirent  d'eéu,  un  mât 
incliné  sur  l'arrière,  un  beaupré  presque  horizontal  et 
pouvant  se  rentrer,  une  grand'  voile  enverguée  sur  une 
Corne  qui  s'amène  sur  le  gui.  Une  trinquette  ou  voile 
d'étai,  un  très  grand  foc  le  font  reconnaître.  Les  grands 
cotres  gréent,  par  un  beau  temps,  un  hunier  au  dessus 
de  la  grand'  voile  et  quelquefois  encore  un  perroquet 
volant.  Lorsque  le  vent  vieiit  de  l'arrière  ou  par  la  han- 
che, on  amène  la  voile  â  béme,  qui  porterait  tout  en- 
tière du  même  bord,  et  on  grée  sur  la  vergue  sèche  une 
voile  carrée,  nommée  voile  de  fortune.  Cette  voile,  le 
hunier,  le  perroquet  et  des  bonnettes  hautes  et  basses, 
présentent  alors  an  vent  une  surface  suffisante  pour  ren- 
dre encore,  dans  ce  cas,  le  bateau  fin  voilier. 

Le  bateau  ba-mndten  ou  d'Amérique  a  un  beaupré 
qui  est  assujélî  en  place;  beaucoup  de  tirant  d'eau, 
parce  que  ses  fonds  sont  fins  ;  ses  côtés  ont  peu  de  ren- 
trée ;  l'avant  est  relevé  et  la  poupe  porte  un  accastillage 
dans  lequel  est  ménagée  une  chambre.  On  emploie  les 
bateaux  bermudiens  au  commerce  et  à  la  guerre.  Il  y 
en  a  qui  ont  jusqu'à  dix-huit  canons  de  4  et  de  6,  vingt 
mètres  de  longueur  et  un  port  de  cent  citiquante  ton- 
neaux. C'est  aux  îles  de  la  Bermude  que  Ton  construisit 
d'abord  cette  espèce  de  bateau.  On  prétend  qu'on  y 
pliait  de  jeunes  arbres,  pour  préparer  les  courbes  des 
bois  de  construction.  L'Amérique  septentrionale  ^four- 
nit  un  très  grand  nombre  dé  bateaux  bermudiens. 

Le  éloop  est  inférieur  au  cdtre. 

Le  both  ne  grée  pas  de  hunier.  Il  est  encore  plus 
petit  que  le  sloop.  L'un  et  l'autre  servent  au  cabotage. 

Dans  les  ports,  on  emploie  différons  bateaux ,  tels 
que  bateaux  â  eau  ou  citernes  flottantes,  bateaux  les- 
teurs,  bateaux- plats,  bateaux  à  pompes,  bateaux-portes, 
marie-salopes,  etc. 

Citerne. — Ce  bateau  a  un  bassin  construit  dans  toute 
l'étendue  de  sa  cale,  pour  recevoir  l'eau  douce  qu'il 
porte  aux  bâtimens  syr  rade*  Des  pompes  font  passer 
l'eau  dans  des  manches,  qui  la  conduisent  jusque  dans 
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lei  pièeM  en  fer  do  navire  qo'on  approyistonne.  An 
centre  de  la  citerne^  est  un  mât  trèe  court  sur  lequel 
00  hisse  une  voile  carrée. 

Bat€au4€$ieur. — On  le  charge  habituellement  du 
lest  qo*on  veut  transporter  à  bord  d'un  bâtiment. 

Bateau^lat — Ses  varangues  étant  absolument  plaies, 
il  a  peu  de  tirant  d*eau  et  beaucoup  de  port.  Lorsqu'on 
veut  faire  une  descente  en  pays  ennemi,  on  se  sert  de 
bàteaux-plats.  Pendant  la  guerre  du  Canada  ou  de  Sept 
Ans,  le  lieutenant-général  duc  d'Aiguillon  pensa  qu'il 
fallait  attaquer  les  Anglais  chez  eux.  Pour  réaliser  ce 
projet,  on  construisit *des  bateauX'^pli^ts  pontés,  dont 
l'avant  et  Tarrière  se  terminaient  en  pointe  ;  leur  port 
était  d'environ  cent  tonneaux;  ils  gréaient  une  voile 
carrée,  surmontée  d*UQ  hunier.  Ceux  qui  étaient  destn 
nés  à  la  cavalerie  avaient  une  grande  écoutille  longitu- 
dinale, dont  le  panneau  pouvait  s'abaisser  par  un  bout, 
fermant  ainsi  une  rampe  pour  les  chevaux  qu'on  devait 
placer  dans  la  cale.  Ces  bateaux  marchaient  bien,  por* 
taient  bien  la  voile^  mais  dérivaient  considérableitient 
au  plus  près,  même  par  une  belle  mer.  Le  20  novembre 
1759,  la  défaite  de  Conflans  ayant  anéanti  le  projet  de 
descente  en  Angleterre,  ces  bateaux  furent  employés 
phistard  le  long  des  côtes  pour  te  transport  des  munitions, 
et  particulièrement  pour  Tapprovisionnement  des  bois. 

Ce  projet  de  descente  en  Angleterre  donna  lieu  à  Fin- 
ventîon  d^un  bateau  de  liège  très  ingénieux,  mais  peu 
fait  pour  tenir  la  mer.  Ce  baleau  avait  2*,  60  de  lon- 
gueur sur  0^,  88  de  largeur;  deux  retranchemens  ou 
emménagemens  pour  vivres  et  munitions ,  Tun  sur 
Favant,  l'autre  sur  l'arrière.  Ces  deux  parties  étaient 
vastes  et  impénétrables  à  Tean.  An  fond  du  bateau,  on 
avait  pratiqué  deux  trous  circulaires,  dans  lesquels  un 
homme  pouvait,  passer  les  jambes.  Deux  morceaux  de 
toile  forte,' taillés  en  patte  d*oie  et  soutenus  par  des  ba- 
leines, étaient  attachés  aux  jambes  de  Thomme,  assis  au 
fond  du  bateau.  Cette  toile  se  fermait,  lorsque  les  jam- 
bes étaient  portées  en  avant,  tandis  que  le  mouvement 
contraire  ouvrait  la  patte  d'oie.  On  fit  un  essai,  qui 
d'abord  fut  un  vrai  triomphe  pour  Fauteur,  car  le  bateau 
franchit  avec  une  grande  vitesse  Tespace  qu'il  y  a  du 
bassin  de  Dunkerque  au  bout  des  jetées.  Mars  la  rade 
cet  foraine,  la  mer  était  grosse,  et  le  baleau  chavira.  Le 
lendemain,  on  trouva  A  la  côte  U  barque  et  i'autpur.  Si 
l'expérience  avait  réussi,  on  aurait  peut-être  construit 
une  armée  de  bateaux,  car  chaque  soldat  devait  avoir 
te  sien. 

Les  bateaux-plats,  qu  on  réunit  k  Boulogne  pour  faire 
une  descente  en  Angleterre,  étaient  de  trois  espèces. 
9  y  avait  les  grandes  canonnières,  lee  bateaux  canon- 
MTS  et  les  péniches  de  guerre.  On  en  construisit  plu- 
sieurs milliers.  Mais  ces  bateaux  étaient  peu  propres  i 
tooirlanier* 
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Le  chatan  est  un  bateau-plat,  de  forme  qnadrangu- 
laire,  dont  les  côtés  sont  droits.  C'est  une  espèce  d'al- 
lége  sans  mât,  qui  sert  à  porter  en  rade  ou  dans  les  ar- 
senaux les  objets  d'armement  et  d'équipement.  Dans 
l'expédition  d'Alger,  on  a  opéré  le  débarquement  des 
troupes  à  Taide  de  bateaux-plats,  plus  légers  que  les 
chalans.Ceschalansou  bateaux-bètes  restèrent  amarrés 
pendant  la  traversée  en  dehors  du  bord  des  grands  na« 
vires,  entre  les  porte-haubans  de  misaine  et  de  grand 
mât.  On  les  mit  à  la  mer,  dès  que  la  flotte  eut  jeté 
l'ancre,  et  on  les  remorqua  jusqu'à  terre ,  chargés  de 
soldats,  de  vivres  et  de  munitions  de  guerre. 

Bateau  à  pompe. — Au  fond  de  ce  bateau  est  une 
pompe  aspirante  et  foulante,  qui  sert  à  couper  le  feu  et 
à  s*en  rendre  maître,  lorsque  dans  les  ports  on  chauffe 
la  carène  d'yn  bâtiment.  Ces  bateaux  vont  avec  deux 
petits  avirons  à  couple.  On  les  emploie  aussi  contre  les 
incendies. 

Bateau-porte.  —  Cest  un  bateau  d'une  construction 
particulière,  qui  sert  comme  une  vanne  à  fermer  l'en- 
trée des  bassins.  Son. pont,  qui  est  à  peu  près  de  niveau 
avec  les  ^uais ,  joint  les  deux  côtés  de  la  forme.  Dans 
son  Histoire  de  Roekeforty  le  Père  Théodore  de  Blois 
rapporte,  page  231,  qu'autrefois  les  bassins  deKoche- 
fort  étaient  fermés  par  un  bateau,  qu'on  faisait  échouer. 
Le  premier  bassin  construit  &  Toulon,  de  1776  à  1778, 
eut  aussi  un  bateau-porte.  Dans  les  arsenaux  sans  marée, 
il  est  peut-être  avantageux  de  se  servir  de  ces  bateaux, 
parce  que  des  portes  busquées,  à  deux  battans,  noyées 
dans  l'eau,  se  manœuvrent  difficilement. 

Marie-salope  ou  gabare  à  vase.  — Ce  baleau  sert  â 
porter  loin  des  ports  les  vases  qu'en  tirent  les  cure-mè- 
les.  Il  reçoit  les  vases  dans  deux  puitr,  placés  Tun  sur 
l'avant,  Tautre  sur  l'arrière,  et  dont  le  fond  est  fermé 
par  une  trappe.  Il  grée  une  voile  carrée  sur  un  mât  dont 
Femplanture  est  au  milieu  entre  les  deux  piiits. 

II  serait  dirficile  de  faire  la  nomenclature  de  tous  les 
bateaux  propres  â  la  navigation  dans  les  différens  pa- 
rages. T^ous  en  signalerons  cependant  quelques  uns 
que  nous  classerons  par  ordre  alphabétique. 

Balancelle.'—Ce  bateau  est  d'origine  napolitaine;  il 
est  pointu  des  deux  bouts,  arme  dix-huit  ou  vingt  avi- 
rons, grée  Une  voile  â  antenne;  son  mât  est  incliné  sur 
l'avant.  On  en  voit  beaucoup  sur  les  côtes  d'Espagne. 
Dans  les  ports  de  ce  royaume,  on  construit  de  grandes 
balancelles  â  poupe  carrée,  qui  font  le  cabotage  et  la 
pêche. 

Balze.^Cest  un  radeau  du  Pérou,  fait  avec  les 
tronçons  d'un  arbre  appelé  balza.  On  rouste  ensemble 
ces  tronçons,  qui  sont  très  légers,  avec  une  liane  du 
pays.  Le  baize  porte  une  voile  carrée,  et  navigue  le  long 
des  côtes. 

Cajfue*— Bateau  hollandais  i  plates  rardngues*  Sa 
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longueur  6st  d'environ  seize  mèlres.  Il  grée  ane  voile  à 
livardeet  une  trinquette  ;  son  mât  estincliné  sur  l'avant. 
La  cague  se  sert  de  semelle»  comnne  la  plupart  des  ba- 
teaux-plats (la  semelle,  placée  sous  le  vent,  tend  à  di- 
minuer la  dérive).  Ce  bateau  navigue  le  long  des  cdtes 
et  dans  l'intérieur. 

Catque. — On  donne  ce  nom  en  Orient  à  plusieurs  es- 
pèces de  bateaux. 

Catur. — On  construisait  autrefois  dans  Tîle  de  Java 
des  bateaux  pointus  des  deux  bouts  et  fort  tentures.  Ils 
portaient  une  voile  faite  avec  une  herbe  du  pays. 

Champan, — Bateau  chinois  et  japonais,  du  port  de 
soixante-dix  à  quatre-vingts  tonneaux,  à  varangues  pla- 
tes et  d*une  construction  grossière.  Il  est  sans  pont,  n'a 
que  des  passe-avans  étroits,  son  avant  est  un  peu  re- 
levé et  moins  large  que  rarriôre.  Le  champan  est  un 
bateau  de  côte  et  de  rivière,  il  grée  une  voile. 

Dinga.— C'est  un  bateau  des  côtes  de  Malabar,  dont 
la  quille  est  courbée.  Il  a  beaucoup  d'élancement  et 
de  quête.  Un  mAt  incliné  sur  l'avant  porte  une  voile  à 
antenne. 

Picoteux.  —  Ce  bateau  fait  la  pèche  sur  les  côtes  de 
la  Manche  ;  il  est  élevé  sur  Teau,  à  cinq  mètres  de  lon- 
gueur environ  et  beaucoup  de  bau.  Il  grée  une  voile 
carrée  et  un  foc. 

Prao. — Bateau  malais  à  balancier,  qui  navigue  dans 
les  parages  où  régnent  les  vents  alizés  et  à  mousson. 

Smack.  —  Bateau  écossais  employé  à  la  pèche.  Son 
mât  porte  une  voile  de  fortune,  qu'on  hisse  et  qu'on 
amène  à  volonté.  Quelquefois  on  grée  un  hunier  volant 
dont  les  écoutes  sont  amarrées  sur  le  pont. 

Spéronare,  —  Ce  bateau  maltais,  de  construction  an- 
cienne, n'est  pas  ponté.  Il  a  un  mât  sur  l'avant  et  une 
voile  à  livarde. 

Tchickirné.  — On  donne  ce  nom  à  un  bateau  de  Con- 
stantinople,  qui  a  un  beaupré  et  un  mât  à  pible.  Son 
port  est  d'environ  deux  cents  tonneaux. 

Yachl.-^  Bateau  d'agrément.  Il  porte  une  grand'voile, 
une  trinquette  et  un  foc.  On  voit  principalement  des 
yachts  en  Hollande.  Ceux  qui  naviguent  dans  Tintérieur 
ont  les  fonds  plats.  Les  yachts  des  Anglais  sont  des  bà- 
timens  à  trois  mâts. 

BATEAUX.  A  VAPEUR.  Dans  ces  navires  deux 
machines  à  vapeur  conjuguées  font  alternativement 
monter  et  descendre  les  pistons  de  deux  cylindres  ver- 
ticaux. Ce  mouvement  rectiligne  communique,  au  moyen 
d'une  manivelle  coudée ,  un  mouvement  de  rotation  à 
l'arbre  des  roues  à  aubes ,  placées  tribord  et  bâbord  en 
dehors  du  navire. 

Concevons  un  contre-poids  opposé  à  la  pesanteur  et 
au  frottement  des  pistons,  de  manière  que  l'effort  à  faire 
pour  élever  ou  abaisser  ces  derniers  soit  toujours  le 
même ,  en  supposant  1^  cylindres  Yides  d'air  et  bou« 
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chés  à  leurs  extrémités.  Chaque  cylindre  peut  communi- 
quer alternativement  par  le  haut  et  par  le  bas  avec  un 
condenseur  et  avec  une  chaudière.  Le  piston  a  été  poussé 
par  la  vapeur  jusqu'à  la  partie  inférieure  du  cylindre. 
Si  alors  on  fait  communiquer ,  en  changeant  convena- 
blement les  soupapes  d'iolroduction ,  le  haut  du  cylindre 
avec  le  condenseur  et  le  bas  avec  la  ch%|idière,  il  est 
évident  que,  le  vide  étant  parfait  à  la  partie  supérieure, 
le  piston  obéira  à  la  puissance  de  la  vapeur  avec  une* 
force  égale  à  celle  de  l'atmosphère,  plus  la  force  élasti- 
que que  la  vapeur  peut,  posséder  en  sus  de  celle  qui  est 
relative  à  100<>  de  température.  'C'est  ainsi  que  par  une 
introductionet  une  soustraction  alternatives  de  vapeur 
de  chaque  côté  d'un  piston,  on  obtient  le  mouvement 
des  machines  à  vapeur. 

Avant  l'invention  des  cylindres  à  double  effet ,  on  se 
contentait  de  n'employer  la  vapeur  que  pour  le  mouve- 
ment ascensionnel  du  piston.  Les  cylindres  n'étaient 
point  bouchés  par  un  couvercle ,  et  la  vapeur  n'était 
poiut  renvoyée  au-dessus  du  piston.  Ce  dernier  descen- 
dait uniquement  par  la  puissance  de  l'atmosphère,  car 
il  entraînait  avec  lui  des  contre-poids  qui  avaient  servi 
avec  la  vapeur  à  le  faire  monter.  Le  cylindre  à  double 
effet  que  nous  devons  à  Watt  a  doublé  la  consommation 
de  la  vapeur  et  parconséquent  la  puissance  motrice  ;  il 
a  en  outre  supprimé  les  contre-poids  et  obvié  à  la  perte 
de  chaleur  qui  provenait  du.conlact  de  l'air  dans  l'inté- 
rieur  du  cylindre. 

Dans  chaque  cylindre  les  soupapes  d'introduction, 
dont  nous  avons  parlé  ',  fonctionnent  à  l'aide  d'un  tiroir 
qui  reçoit  son  mouvement  alternatif  d'un  levier  angu- 
laire. Ce  dernier  est  mu  à  son  tour  par  un  excentrique, 
et  l'excentrique  par  l'arbre  des  roues. 

Le  condenseur  communique  directement ,  d'une  part 
avec  une  pompe  à  air  et  à  eau  tout  à  la  fois,  et  d'autre 
part  avec  le  cylindre.  En  s'élevant,  le  piston  de  la  pompe 
à  air  fait  en  partie  le  vide  dans  le  condenseur;  de  l'eau 
en  pluie  est  injectée  dans  ce  dernier,  qui  est  mis  par 
la  machine  elle-même  en  communication  avec  le  cylin- 
dre. Alors  la  vapeur  se  rend  immédiatement  dans  le 
condenseur,  elle  y  rencontre  l'eau  en  pluie  et  se 
liquéfie.  L'eau  provenant  de  la  vapeur  condensée  et  de 
l'injection  est  enlevée  par  la  pompe  à  air.  Cette  eau  qui 
a  acquis  un  certain  dcaré  de  chaleur  va  alimenter  la 
chaudière. 

Cet  aperçu  général  des  diverses  parties  qui,  dans  une 
machine  à  vapeur,  fonctionnent  pour  concourir  au  même 
but,  nous  permet  maintenant  d'étudier  le  bateau  à 
vapeur ,  soit  dans  le  port ,  soit  à  la  mer. 

Un  bateau  à  vapeur,  rendu  à  son  maximum  de  chaire, 
doit  avoir  une  quantité  de  combustible  suffisante  pour 
vingt  jours  de  navigation  au  moins,  et  des  vivres  pour 
deux  mois.  II  doit  filer  de  sept  A  huit  nœuds  arec  le 
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leul  secours  des  machines.  Il  convient  que  ses  cbaa- 
dières  soient  en  cuivre  »  qu'on  puisse,  élablir  autour 
d'elles  des  greniers  à  charbon  assez  épais  pour  les 
garantir  du  choc  des  boulets,  et  circuler  soit  extérieure- 
ment pour  les  visiter ,  soit  dans  leur  intérieur  pour  les 
nettoyer.  Si,  par  un  bon  vent,  on  veut  se  servir  des  voiles 
seulement ,  on  doit  pouvoir  supprimer  les  aubes  des 
roues.  Quatre  ou  cinq  rayons  de  chaque  roue  établis  à 
fourchette  ou  en  éventail  rempliront  cette  condition. 

La  résistance  qu'un  bateau  à  vapeur  est  obligé  de 
vaincre  dans  le  fluide  est  proportionnelle  à  la  surface 
qui  frappe  l'eau  et  au  carré  de  la  vitesse.  La  puissance 
motrice  qu'on  devra  appliquer  à  un  bateau ,  pour  l'ani- 
mer d'une  vitesse  donnée ,  sera  proportionnelle  à  la  ré- 
sistance, c'est-à-dire  à  la  vitesse  multipliée  par  son 
carré,  ou  au  cube  de  la  vitesse.  Ainsi  un  bateau  à  va- 
peur n'acquerra  une  vitesse  double  qu'avec  une  machine 
huit  fois  plus  puissante  ;  pour  une  vitesse  triple ,  il  fau- 
drait une  machine  vingt-sept  fois  plus  forte.  Nous  fai- 
sons abstraction  des  changemens  que  ces  machines 
amèneraient  dans  les  lignes  de  flottaison.  Les  deux 
machines  conjugées  étant  égales ,  si  l'une  d'elles  cessait 
de  fonctionner  pour  cause  d'avarie ,  la  perte  de  vitesse 
serait  comme  la  racine  cubique.  Le  navire  filait  huit 
nœuds  par  exemple,  il  n'en  filera  plus  que  six. 

On  peut  modérer  à  volonté  la  vitesse  des  roues  au 
moyen  des  registres  de  vapeur.  Ces  registres  sont  des 
plaques  de  fer  circulaires  dont  un  diamètre  sert  de 
charnière.  Ils  diminuent  plus  ou  moins ,  soit  le  passage 
de  la  fumée  dans  la  cheminée ,  soit  celui  de  la  vapeur 
dans  les  tubes.  Le  registre  de  la  cheminée  modère  le 
tirage  quand  le  feu  est  trop  actif  ou  la  production  de 
Tapeur  trop  abondante.  L'autre  registre  ou  valve  inter- 
rompt l'entrée  de  la  vapeur  dans  les  cylindres,  quand 
on  agit  par  détente.  On  peut  encore  arrêter  instantané- 
ment les  roues ,  en  soulevant  ou  décrochant  l'excentri- 
que ,  et  les  ikire  tourner  à  reculons  avec  le  secours 
des  leviers  à  main. 

Lorsque  dans  un  appareillage  on  Tire  au  cabestan , 
on  se  sert  des  machines  pour  arriver  plus  facilement  à 
pic;  quelques  tours  de  roues  Suffisent.  Dans  ce  cas ,  les 
soupapes  de  sûreté  restent  ouvertes  souvent  pendant 
long-temps ,  la  vapeur  s'échappe ,  et  le  niveau  de  1a 
chaudière  n'est  plus  entretenu  par  la  pompe  alimen- 
taire, qui  n'agit  que  lorsque  la  machine  est  en  mou- 
Tement.  Il  convient,  dans  cette  circonstance,  pour 
éviter  un  événement  sinistre ,  d'alimenter  la  chaudière 
avec  la  pompe  à  main. 

En  sortant  des  rades ,  on  doit  veiller  aux  bouées ,  qui 
pourraient  être  enlevées  par  les  roues  ;  caria  bouée  en- 
traînerait l'orin  et  peut-être  même  l'ancre,  les  rayons 
des  roues  seraient  brisés,  et  des  avaries  majeures  com- 
promettraient le  bateau  qui  aurait  été  si  mal  dirigé. 
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Si  un  bateau  à  vapeur  reçoit  le  vent  et  la  mer  par  le 
travers ,  on  borde  les  voiles  latines,  qui  appuient  le 
navire,  facilitent  le  jeu  des  machines  et  le  mouvement 
des  roues. 

Le  vent  venant  de  Tarrière,  on  serrera  les  voiles 
si  la  brise  est  faible ,  car  dans  ce  cas  elles  seraient 
masquées.  Soiis  cette  allure  les  machines  fatiguent 
beaucoup  ;  les  pales  rencontrent  les  vagues  dans  une 
direction  opposée  à  leur  mouvement,  et  sont  souvent 
brisées  par  suite  des  chocs  viotens  qu'elles  éprouvent. 
Quand,  par  suite  d'un  événement  quelconque ,  une  ou 
plusieurs  pales  se  trouvent  détruites,  il  faut  diminuer 
la  pression  produite  sur  les  autres ,  en  sacrifiant  une 
partie  de  la  vitesse.  On  conçoit  comment  la  suppres- 
sion de  ces  pales  peut  donner  une  vitesse  exagérée  aux 
roues ,  et  par  conséquent  lieu  à  des  chocs  violens.  Vent 
arrière,  la  vitesse  augmente,  les  roues  font  un  nombre 
plus  considérable  de  tours ,  la  consommation  de  vapeur 
devient  plus  grande.  Il  est  donc  utile  et  indispensable 
d'alimenter  davantage  la  chaudière.  On  ménage  d'ail- 
leurs la  vapeur  en  fermant  convenablemeot  les  registres. 

Yent  debout  le  contraire  arrive ,  la  chaudière  fournit 
de  la  vapeur  en  excès ,  et  il  convient  alors  de  tenir  les 
registres  entièrement  ouverts.  Les  bâtimens  qui  n'ont 
pas  assez  de  puissance  dans  leur  machine,  pour  rester , 
par  un  gros  temps ,  dans  le  lit  du  vent ,  se  servent  des 
voiles  latines  de  derrière  pour  s'en  rapprocher  le  plus 
possible.  Un  bateau  à  vapeur  doit  capeyer  debout  au 
yent,  et  se  garder  de  laisser  arriver ,  car  il  se  mettrait 
alors  dans  le  cas  d'être  mangé  par  la  mer ,  soit  en  re- 
cevant les  lames  par  le  travers  ou  par  l'arrière.  II  tien- 
drabien  la  mer  par  un  mauvais  temps,  si  son  étrave  est 
•  très  élancée ,  et  son  avant  évasé  à  partir  do  la  flottai- 
son ,  car  alors  la  proue  se  trouvera  toujours  au-dessus 
de  la  lame,  quand  celle-ci  viendra  frapper  le  corps  du 
bâtiment.  Vent  devant,  on  n'a  rien  à  craindre  pour  les 
roues ,  puisque  les  pales  fuient  devant  les  lames. 

Les  avantages  de  marche  ne  doivent  point  s'obtenir 
par  une  augmentation  de  tension  de  la  vapeur,  ou  en 
d'autres  termes  par  une  surcharge  de  la  soupape  de 
sûreté  ;  car  on  se  mettrait  dans  le  cas  de  déchirer  la 
chaudière ,  qui  d'ailleurs  ne  saurait  fournir  long-temps 
de  la  vapeur  de  cette  espèce.  Le  bénéfice  de  marche 
obtenu  d'abord,  qui  serait  seulement  dans  le  rapport 
des  racines  cubiques,  ne  serait  donc  point  durable,  et  il 
se  trouveraitcomposéparune  inertie  presque  complète 
qui  suivrait  peu  après.  Si  la  vitesse  du  bateau  était 
amortie  par  un  vent  contraire  ou  une  grosse  mer,  la 
machine  irait  lentement,  et  dans  ce  cas,  pour  augmen- 
ter la  vitesse,  on  ouvrirait  les  registres  de  vapeur  le  plus 
possible. 

Nous  ne  parlerons  pas  des  usages  des  bateaux  à  Va- 
peur, ni  des  services  importans  quils  peuvent  rendre 

16 


122 


BAT 


au  commerce  et  à  la  marine  de  guerre.  Nous  dirons 
seulement  que  les  avaries,  dans  le  cours  d'une  navi- 
gation y  ne  sont  pas  toujours  de  nature  à  interrompre 
le  jeu  des  machines.  £n  effet ,  plusieurs  pièces  sont 
susceptibles  d'être  réparées  avec  les  seules  ressources 
du  bord  I  d'autres  ont  des  rechanges  équivalens,  ou 
peuvent 9  avec  des  modifications,  fonctionner  encore 
pendant  quelque  temps.  On  déconjuguera  les  machines, 
si  Tune  d'elles  est  avariée  et  Ion  manœuvrera  avec 
l'autre.  La  perte  de  vitesse  ne  sera  que  la  racine  cubi- 
que de  la  vitesse  primitive  obtenue  avec  les  deux  ma- 
chines. 

On  doit  connaître  par  habitude  à  quelle  dislance  du 
mouillage  il  convient  de  ne  plus  renouveler  le  feu. 
Toutefois  le  nettoiement  de  la  chaudière  exige  qu'on 
arrive  avec  une  bonne  pression.  On  ouvre  à  l'extérieur 
du  navire  le  tube  de  vidange  qui  prend  l'eau  de  la  chau- 
dière à  la  partie  la  plus  basse.  Alors  la  pression  de  la 
vapeur  refoule  le  liquide  avec  les  sédimens  qu'il  con- 
tient. Quand,  faute  de  pression,  l'eau  ne  coule  plus,  ce 
dont  on  s'aperçoit  par  la  température  du  tube  de  vidange, 
il  convient  de  le  fermer,  si  on  ne  doit  point  faire  le 
plein  des  chaudières  ;  on  le  laisserait  ouvert  au  contraire, 
s'il  fallait  chauffer  de  nouveau.  Il  importe ,  avant  d'ou- 
Trir  le  tube  de  vidange,  que  le  feu  soit  entièrement 
éteint,  pour  ne  point  tomber  dans  un  des  cas  d'explosion. 
La  soupape  atmosphérique  devra  fonctionner ,  afin  que 
l'air  puisse  entrer  dans  la  chaudière  à  mesure  que  Teau 
s'échappera  et  que  la  vapeur  sera  condensée  par  le 
refroidissement.  On  évitera  ainsi  le  renversement  du 
mercure  des  échelles  de  pression,  et  leç  accidens  qui 
pourraient  résulter  de  son  amalgame  avec  le  cuivre  des 
chaudières. 

Au  mouillage  dans  une  rade  foraine ,  lorsqu'on  se 
trouve  exposé  au  choc  des  lames  et  à  un  grand  vent, 
on  soulage  les  câbles  en  faisant  fonctionner  la  machine. 
Si  on  la  laissait  en  repos ,  on  enlèverait  les  pales,  ou 
on  les  rendrait  libres  d'obéir  à  leffort  de  la  mer  >  en 
repoussant  les  clavettes  qui  lient  le  grand  T  aux  mani- 
velles coudées. 

Les  échelles  de  pression  ou  manomètres  appliqués 
aux  chaudières  sont  des  appareils  de  sûreté ,  qui  ont 
sur  les  soupapes  l'avantage  de  marquer ,  à  chaque  in- 
stant ,  l'état  de  la  pression  de  la  vapeur.  Concevez  un 
siphon  en  fer  à  branches  parallèles  contenant  du  mer- 
cure. Une  des  branches  sera  mise  en  communication 
avec  la  chaudière ,  l'autre  n'éprouvera  que  la  pression 
atmosphérique  »  et  recevra  un  flotteur  muni  d'une  tige. 
Cet  indicateur  n'accusera  que  la  moitié  de  la  dénivella- 
tion totale;  Tinstrument  devra  donc  porter  des  demi- 
divisions  qui  seront  comptées  pour  des  divisions  en- 
tières. Ce  manomètre  appliqué  &  des  machines  à  haute 

pression  exigerait  une  longueur  exceiBSive;  il  lerût  en 
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outre  sujet  k  des  perturbations  par  suite  des  çffets  du 
roulis  et  du  tangage. 

On  fait  usage  de  manomètres  bouchés  qui  contiennent 
une  certaine  quanté  d'air  sec  dans  un  tube  de  verre 
fermé  et  bien  calibré.  Une  des  extrémités  du  tube  est 
ouverte  et  met  en  communication  le  mercure  de  l'appa- 
reil avec  la  chaudière.  D'après  la  loi  de  Mariette,  le 
volume  de  l'air  comprimé  est  prqportionnellen^ent  in- 
verse à  la  force  de  compression  qui  agit  sur  lui.  Les 
volumes  que  l'air  acquerra  dans  le  manomètre  feront 
donc  connaître  d'une  manière  exacte  les  pressions  cor- 
respondantes exercées  par  la  vapeur  de  la  chaudière. 
Supposez  que  le  mercure  s'élève  à  la  môme  hauteur 
dans  les  deux  branches  du  manomètre  {fig.  5,  pL  YII), 
l'air  contenu  dans  AB  supportera  le  poids  d'une  atmos"* 
phère;  mettez  la  partie  H  en  communication  avec  la 
chaudière ,  et  élevez  la  température  de  l'eau  à  lOOo ,  la 
vapeur  qui  sera  produite  équivaudra  à  une  atmosphère, 
et  fera  monter  le  mercure  de  A  en  G  milieu  de  AB. 
Quand  le  mercure  montera  en  D  milieu  de  CB ,  l'air 
compris  dans  BD  éprouvera  la  pression  de  trois  atmo* 
sphères  ;  ainsi  de  suite. 

Kous  avons  vu  que ,  dans  certains  cas  »  l'eau  qui 
arrive  à  la  chaudière  n'est  pas  en  rapport  avec  la  con- 
sommation de  vapeur;  alors  il  y  a  abaissement  de  ni** 
veau,  le  feu  rougit  les  parois  de  la  chaudière,  la  vapeur 
acquiert  une  grande  tension  et  le  danger  est  imminent. 
On  peut  craindre  encore  une  explosion ,  lorsque  la  va* 
peur  s'échappe  en  grande  quantité,  parce  qu'alors  la 
pression  sur  le  niveau  du  liquide  se  trouvant  diminuée, 
l'ébullilion  se  prononce  immédiatement.  On  voit,  d'après 
cela ,  que  l'emploi  des  plaques  métalliques  fusibles  à 
tel  ou  tel  degré  de  température  qu'on  ne  veut  point 
dépasser  porte  avec  lui  un  inconvénient  grave ,  car 
la  plaque  en  se  fondant  laissera  une  ouverture  U^re  et 
livrera  un  passage  à  la  vapeur. 

Les  mêmes  circonstances  d'explosion  peuvent  avoir 
lieu  dans  les  machines  où  la  vapeur  d'eau  a  une  tension 
habituelle  peu  supérieure  à  la  pression  ordinaire  de 
l'atmosphère ,  comme  dans  les  machines  à  haute  pres- 
sion. Seulement  dans  celles-ci  les  résultats  seront  plua 
funestes ,  en  raison  même  de  la  plus  grande  solidité  des 
'parois  des  chaudières. 

Lorsqu'il  y  a  abaissement  de  niveau  dans  la  chau- 
dière, il  convient  de  ne  point  interrompre  la  situation 
de  l'appareil  :  on  n'arrêtera  point  la  machine,  m  elle  est 
en  activité;  on  ne  la  fera  point  fonctionner  dans  le  cas 
contraire.  On  éteindra  immédiatement  le  feu»  et  on 
attendra  que  les  grilles  et  surfaces  de  chauffe  soient 
entièrement  refroidies,  pour  rétablir  le  niveau  d'eau  à  sa 
hauteur  habituelle.  On  se  dispensera  d'élever  la  sou- 
pape de  sûreté ,  parce  que  son  soulèvement  donnant 
lieu  k  rébulUlion  raicUiût  l'es^uiiiw  popeible;  et  I'od 
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9*ab8tîQndra  de  tonte  action  dont  le  réflultat  serait  d*abais« 
ser  encore  davantage  le  niveau  d'eau  dans  la  chaudière. 
Le  moyen  le  plus  certain  de  s^assurer  des  perturba- 
tions de  ce  genre  est  celui  qui  résulte  de  la  comparaison 
du  thermomètre  avec  le  manomètre.  A  l'aide  de  ce  con- 
trôle on  peut  toigours  prévenir  les  accidens  d'explosion. 
Si  le  danger  devenait  imminent  ^  on  ne  devrait  l'attri- 
buer qu'à  la  plus  impardonnable  négligence,  La  tension 
de  la  vapeur  indiquée  par  le  manomètre  et  la  tempéra- 
ture de  la  chaudière  donnée  par  le  thermomètre  sont 
fonction  l'une  de  l'autre  ;  on  trouvera  leurs  valeurs  cor- 
respondantes dans  la  table  qui  suit: 

Table  des  forces  élastiques  de  la  vapeur  d'eau  à  diffé^ 

rentes  températures. 
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ÉLASTICITÉ 

delà 

vapeor,  en  prenant 

la  preuion 

lie  l'atmosphère 

pMr  nniié. 

HACTEL-R 

d«  la 

colonne  de  mercare 

qoi  mesare 

l'élasticité 

ae  la  Tapeur. 

TEMPÉRATUKE 
correspondant 

ssr  le 

thermomètre 
centigrade. 
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On  a  l'habitude  de  comparer  la  puissance  des  machi- 
nes à  vapeur  à  celle  d'un  nombre  de  chevaux  dont  elles 
représentent  le  travail  ;  mais  la  force  du  cheval ,  comme 
celle  de  tous  les  moteurs  animés  étant  nécessairement 
diflérente  selon  les  individus,  il  a  été  essentiel  de  choisir 
un  terme  fixe  de  comparaison  ;  celui  qui  est  le  plus 
généralement  adopté  aiyourd'hui ,  sous  le  nom  de  che^ 
val-vapeur,  est  la  force  capable  d'élever  un  poids  de 
soixante-quinze  kilogrammes  à  un  mètre  de  hauteur 
dana  une  seconde  de  temps.  Lorsqu'on  énonce  la  force 
d'une  machine  en  disant  qu'elle  est  de  tant  de  chevaux» 
il  est  sous-entenda  qu'il  s'agit  de  chevaux-vapeur. 

En  France  on  estime  la  puissance  des  machines  à  basse 
pression  par  le  diamètre  du  cylmdre.  On  peut  toutefois 
reconnadire  d'une  manière  satisfaisante  l'effet  d'noe 
machine,  en  lui  appliquant  le  frein  de  Prony. 

Il  y  a  des  machines  k  baute  pression  qui  trav^iHent; 
avec  plwieiir«  atmosphères  j;  il  y  eo  a  qoi  vont  jmqa'j^ 


huit.  La  vapeur  a ,  dans  ce  cas,  une  force  expansive 
très  grande,  et  elle  ne  doit  passer  du  cylindre  dans 
Pair  ou  au  condenseur  qu'après  avoir  perdu  sa  puis- 
sance. On  perdrait  en  effet  inutilement  une  force  créée 
à  grands  frais,  on  jetterait  son  argent  à  la  mer ,  si  on 
renvoyait  la  vapeur  au  condenseur ,  quand  elle  possède 
encore  une  puissance,  quelque  minime  quelle  soit, 
au-dessus  de  celle  de  l'atmosphère.  Cette  observation 
s'applique  à  toutes  les  machines  à  basse  et  à  haute  près* 
sion.  Pour  connaître  l'époque  à  laquelle  il  convient  de 
condenser  la  vapeur ,  on  fera  l'expérience  suivante  : 

Quand  le  piston  sera  rendu  au  bas  du  cylindre, 
ouvrez  la  soupape  à  graisse,  et  yoyezsi  la  vapeur  ac- 
cuse une  tension  quelconque  en  sortant  avec  bruit.  $i 
cela  était,  elle  ne  se  serait  point  assez  détendue.  Dans  ce 
cas,  installez  votre  mécanisme  de  détente  de  manière 
à  n'introduire  la  vapeur  dans  le  cylindre'  que  jusqu'au 
tiers  de  la  course,  du  piston,  si,  par  exemple,  vous 
Taviez  d'^abord  introduite  jusqu'à  moitié  course;  la 
vapeur  se  détendra  pendant  les  deux  autres  tiers.  Si , 
le  piston  étant  à  la  fin  de  sa  course ,  la  vapeur  sort 
encore,  mais  sans  bruit,  arrêtez  votre  expérience,  et 
employez  de  cette  manière  la  vapeur  pour  Tusage 
habituel. 

Nous  ferons  suivre  cette  étude  des  machines  à  feu 
appliquées  à  la  navigation,  par  un  aperçu  historique  sur 
l'origine  et  les  perfectionnemens  des  bateaux  à  vapeur. 

Les  machines  à  vapeur  ont  dû  recevoir  un  degré  de 
perfection  suffisant  pour  faire  mouvoir  de  grande^ 
masses  sur  la  surface  des  eaux ,  avant  qu  elles  aient 
été  employées  comme  force  motrice  pour  la'  navigation 
à  la  vapeur ,  et  parconséquent  avant  que  les  bateaux  i 
vapeur  en  aient  fait  usage.  C'est  ce  qui  explique  pour- 
quoi la  navigation  &  la  vapeur  a  été  aussi  tardive  dans 
les  pays  même  qui  dans  la  suite  l'ont  généralement 
adoptée,  et  ont  le  plus  contribué  à  ses  rapides  prc^rès. 
Mais  le  besoin  s'en  étant  fait  sentir  avec  le  progrès  da 
commerce,  on  s'est  occupé  d'en  construire  à  peu  près 
dans  le  même  temps  dans  différons  pays,  en  France,  en 
Angleterre  et  en  Amérique.  Quoique  Ton  ne  compte  pas 
l'Espagne  parmi  les  contrées  qui  ont  vu  naître  la  navi-> 
gation  à  la  vapeur ,  néanmoins  nous  avons  un  document 
authentique  qui  ne  nous  permet  pas  de  passer  sou& 
silence  les  premiers  essais  qui  y  ont  été  faits  à  une 
époque  (au  milieu  du  seizième  siècle)  où  il  n'en  avait  pas 
encore  été  fait  mention  chez  aucun  peuple. 

Suivant  Martin  Fernandez  Navarette ,  Don  Blasco 
de  Garray ,  capitaine  de  vaisseau,  fit  Tessai  en  1543, 
devant  Charles-Quint  et  sa  cour,  d'une  machine  au 
moyen  de  laquelle  un  bâtiment  pouvait  naviguer  pen. 
dant  le  plus  grand  calme,  sans  le  secours  des  rames  ni 
dee  voiles.  Cet  essai  fut  fait  avec  le  plus  grand  succès 
dflgas  Urade  de  Bafcelonoi  le  17  jjuiA  1543;  on  observa 
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que  cette  mécanique  se  composait  d'une  chaudière 
pleine  d'eau  bouillante ,  ayant  deux  roues  mobiles  ma- 
nœuvrant à  chacun  des  c6lé8  dii  vaisseau  pour  le  faire 
mouvoir.  Mais  le  temps  n'était  pas  encore  venu  où  Ton 
pût  apprécier  cette  importante  découverte  qui  dans 
la  suite  devait  prendre  un  si  grand  ^sor.  Ce  ne  fut 
qu'en  1736 qu'un  mécanicien  anglais,  Jonatham  Hulls, 
essaya  de  faire  l'application  de  la  machine  à  vapeur  à 
la  navigation ,  en  la  faisant  servir  de  force  motrice  aux 
bateaux  à  la  place  des  voiles  et  du  vent;  à  cet  effet  il 
fallait  transformer  le  mouvement  rectiligne  du  balancier 
en  un  mouvement  de  rotation  continu ,  ce  qui  pouvait 
aisément  s'opérer  suivant  ce  mécanicien ,  au  moyen 
d'une  manivelle.  Mais  cette  invention,  malgré  son  utilité 
et  l'avantage  qui  pouvait  en  résulter  par  son  applica- 
tion à  d'autres  machines,  n'obtînt  aucun  encourage- 
ment; en  sort^  que  cette  manivelle ,  qui  devait  servir 
de  principe  à  la  navigation  à  la  vapeur,  resta  dans 
l'oubli  avec  son  auteur,  jusqu'au  moment  où  Watt,  qui 
en  comprenait  toute  l'importance ,  ou  l'inventa  de  nou- 
veau ou  l'emprunta  à  son  auteur,  environ  quarante  ans 
après,  et  il  en  fut  considéré  comme  l'inventeur;  ce 
fut  depuis  ce  temps  que  la  vapeur  fut  réellement  appli- 
quée à  la  navigation ,  et  que  l'on  commença  k  construire 
dçs  bateaux  à  vapeur  dans  les  trois  pays  qui  s'appli- 
quèrent le  plus  à  cette  invention,  et  qui  étaient  l'Angle- 
terre ,  les  États-Unis  et  la  France. 

Néanmoins  la  France  peut  revendiquer  l'honneur 
d'avoir  été  nno  des  premières  qui  construisirent  un  ba- 
teau mû  par  la  vapeur.  Ce  fut  en  1781  que  le  marquis 
de  Jouffroy,  s'étant  procuré  des  renseignemens  sur  les 
machines  à  vapeur  et  leurs  perfectionneménspar  Watt, 
construisit  un  petit  bateau  à  vapeur  sur  lequel  il  remonta 
la  Saône  de  Lyon  jusqu'à  Saint-Jean-de-Losne. 

Mais  les  esprits  n'étaient  pas  préparés  en  France  pour 
profiter  d'une  invention ,  que  Ton  considérait  comme 
étant  encore  problématique,  l'expérience  n'ayant  pas 
encore  suffisamment  constaté  son  utilité  et  sa  réussite* 
C'est  ce  qui  parut  d'une  manière  bien  plus  évidente, 
lorsque  Fulton  vint  proposer  au  gouvernement  de 
France  d'y  construire  des  bateaux  à  vapeur ,  pour  la 
descente  que  Napoléon  projetait  de  faire  en  Angleterre  ; 
sa  proposition  fut  rejetée  comme  étant  trop  dispen- 
dieuse. 

Fulton  transporta  alors  son  invention  dans  son  pays, 
aux  États-Unis;  il  construisit  de  1806  à  1807  le  premier 
bateau  à  vapeur  pour  faire  le  service  sur  l'Hudson  entre 
New-York  et  Albany.  Le  succès  de  cette  entreprise 
l'engagea  à  établir  en  1811  un  autre  bateau  à  vapeur  9ur 
rOhio ,  destiné  à  faire  le  voyage  entre  Pittsbourg  et  la 
Nouvelle-Orléans  dont  il  portait  le  nom.  L'on  considé* 
rait  un  appareil  de  la  force  de  110  chevaux  comme  quel- 
que chose  d'extraordinaire;  la  plupart  des  grands  ba« 
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teaux  n'étant  alors  que  de  la  force  au  plus  de  80  chevaux  ; 

• 

parmi  ceux  qui  étaient  en  activité  en  1821  et  1822,  on 
n'en  comptait  que  neuf  de  la  force  de  80,  trois  de  100 
et  deux  de  1 10  chevaux.  Aujourd'hui  les  grands  bateaux 
qui  naviguent  sur  THudson  et  la  Delaware ,  et  peuvent 
transporter  de  sept  à  huit  cents  passagers,  ont  des  ma- 
chines de  la  force  de  plus  de  100  chevaux ,  la  vitesse 
de  leur  marche  est  d'environ  cinq  lieues  ou  de  quatorze 
à  quinze  milles  à  l'iieure. 

Depuis  cette  époque,  le  nombre  ainsi  que  le  tonnage 
des^  bateaux  à  vapeur  a  considérablement  augmenté 
dans  les  différons  états  de  l'Union  américaine ,  comme 
le  constate  un  document  officiel ,  qui  porte  le  nombre 
des  bateaux  à  vapeur  en  activité  en  1839  à  environ  huit 
cents  avec  un  tonnage  excédant  155,473  tonneaux; ce 
qui  établit  le  tonnage  moyen  de  chaque  bateau  à  200 
tonneaux.  Et  comme  la  force  totale  des  machines  des 
bateaux  à  vapeur  est  de  36,319  chevaux,  ce  chiffre 
donne  pour  terme  moyen  70  chevaux  ponr  la  force  des 
machines  à  vapeur  en  comptant  un-  cheval  -  vapeur 
pour  2  à  3  tonneaux. 

Le  piqs  grand  bateau  à  vapeur  des  États-Unis  est  le 
])fatchès  du  port  de  860  tonneaux  et  de  la  force  de  300 
chevaux  ;  ce  bâtiment  fait  le  service  entre  New-York 
et  le  Mississipi;  viennent  ensuite  r/Utitotsetle  Maditon 
sur  le  lac  Erié ,  le  premier  du  port  de  756  et  le  second 
de  700  tonneaux. 

On  a  construit  quelques  bâtimensen  fer  dans  l'état  de 
Géorgie  ;  on  pense  que  leur  prix  est  moindre  que  ceux 
construits  en  bois  ;  qu'ils  ont  un  moindre  tirant  d'eau; 
qu'ils  résistent  mieux  aux- chocs  et  aux  accidens  sur  les 
fleuve.s  ensablés  ou  encombrés  de  débris. 

D'abord  on  n'employait  sur  les  bàtimens  à  vapeur  aux 
États-Unis  que  le  bois  comme  combustible,  mais  de- 
puis on  y  a  substitué  la  houille  et  même  l'anthracite. 
Cette  dernière,  par  le  peu  d'espace  qu'elle  occupe  et  son 
feu  vif,  parait  mériter  la  préférence  dans  la  navigation 
à  la  vapeur. 

Les  États  de  l'Union,  qui  possédaient  en  1835  le  plus 
grand  nombre  de  bateaux  à  vapeur  étaient  :  la  Louisiane, 
qui  en  avait  cent  quinze,  avec  un  tonnage  de  46,292; 
rohio,  soixante-deux  bateaux  à  vapeur,  ayant  un  ton- 
nage de  8,047  ;  New» YoiiL,  cinquante-quatre ,  tonnage 
13,233;  la  Pensylvanie,  trente-six,  avec  un  tonnage 
de  5,097  ;  le  Maryland,  dix-huit,  un  tonnage  de 5,832; 
l'Alabaroa ,  vingt-deux ,  un  tonnage  de  3,291  ;  le  Ten- 
nessee, dix-sept,  tonnage  4,088;  la  Géorgie,  dix,  ton- 
nage t,361  tonneaux,  etc.  Depuis  lors  ce  nombre  a 
encore  augmenté  considérablement;  il  y  a  cent  deux 
paquebots  à  vapeur  pour  le  seul  port  de  New-York. 

Les  premiers  essais  de  la  construction  des  bateaux  à 
vapeur  remontent  en  Angleterre  à  l'année  1787,  lors- 
que Patrick  Miller,  de  Dalwington  près  d'Edimbourg , 
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fit  naviguer  un  bateau  par  le  moyen  de  la  vapeur  sur 
le  Forth  et  la  Clyde;  c'était  un  bateau  ayant  une  roue  à 
aube  au  mHîeu.  En  1788,  William  Symmington  s'élant 
associé  à  Miller,  ils  construisirent  un  petit  bateau  A 
Tapeur  à  double  quille,  qui  navigua  sur  un  lac  près  de 
Daiwington.  Quelque  temps  après  Symmington  con- 
struisit un  bateau  à  vapeur  pour  lord  Dundas,  pour 
servir  de  remorqueur  aux  bàtimensqui  naviguaient  sur 
le  Forth  et  la  Clyde.  Ce  bateau  reçut  le  nom  de  Charlotte' 
Dundas.  De  1811  à  1812  il  ne  fut  construit  qu'un  seul 
bateau  à  vapeur ,  la  Comète,  qui  n'avait  que  quarante 
pieds  de  longueur  sur  dix  de  largeur,  ayant  une  ma- 
chine de  3  chevaux  seulement ,  et  qui  fut  destiné  au 
service  sur  la  Clyde  ent^e  Glasgovir  et  d'autres  ports. 
L'année  suivante  (1813),  deux  autres  bateaux  furent 
établis  sur  le  même  fleuve,  la  Clyde  de  la  force  de  14 
chevaux  et  Y  Elisabeth  de  la  force  de  8  chevaux,  pour  le 
même  service  et  les  voyages  entre  Yarmoulh  et  Norwich. 
Encouragé  par  Texemple  des  Étals-Unis  où  le  nombre 
des  bateaux  à  vapeur  s'était  accru  rapidement ,  on  con- 
struisit de  1815  à  1816  leRolnRoy  du  port  de  90  ton- 
neaux, ayant  une  machine  delà  force  de  30  chevaux, 
bisiftit  le  voyage  de  la  Clyde  à  Belfast  ;  l'année  suivante 
(1817)  il  fut  construit  deux  superbes  bateaux  à  vapeur, 
YHibemia  et  la  Britannia^  destinés  au  service  régulier 
eotre  Dublin  et  Holyhead ,  c'est-à-dire  entre  l'Irlande 
et  r  Angleterre. 

Dès  lors  l'essor  était  donné',  et  la  navigation  à  la  va- 
peur semblait  être  revenue  des  États-Unis  en  Angleterre 
ainsi  qu'en  France.  On  se  mit  à  construire  un  grand 
nombre  de  bateaux  à  vapeur  dans  d'autres  ports;  néan- 
moins jusqu'en  1821,  la  force  des 'machines  de  chaque 
bateau  n'avait  pas  excédé  celle  de  80  chevaux.  Celte 
force  s'est  accrue  successivement  avec  les  dimensions 
des  bateaux  ;  aujourd'hui  un  grand  nombre  qui  navi- 
guent sur  la  Mersey  et  la  Tamise  ont  chacun  une  forcé 
de  100  à  120  chevaux;  ceux  qui  font  le  grand  cabotage 
avec  l'étranger  ont  dés  machines  d'une  puissance  de 
140  à  20O  chevaux  et  même  davantage.  On  a  toujours 
été  en  augmentant  la  dimension  et  la  force  motrice  des 
bateaux  à  vapeur;  il  y  en  a  actuellement  de  la  force 
de  450  à  600  et  même  600  chevaux  de  force,  tels  sont 
les  grands  bateaux  ou  bâtimens  à  vapeur  destinés  à  la 
navigation  transatlantique  entre  l'Angleterre  et  Ftew- 
York. 

Dans  le  court  intervalle  de  1831  à  1836 ,  le  nombre 
des  bateaux  à  vapeur  et  leur  tonnage  ont  presque  doublé. 

Les  bateaux  à  vapeur  dont  la  navigation  était  d'abord 
circonscrite  sur  les  fleuves  Jes  bras  de  mer  et  les  côtes, 
sont  actuellement  de  force  à  lutter  contre  les  plus  yîo- 
ientes  tempêtes  de  l'Atlantique.  Les  gros  temps  sont 
peu  fréquens  et  peu  durables  sur  la  Méditerranée  ;  mais 
les  élémens  se  déchaînent  avec  tout  autant  de  rage  sur 
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cette  mer  intérieure  qiie  sur  l'immensité  de  l'Océan. 
D'ailleurs  les  bateaux  à  vapeur  ont  résisté  et  résistent 
tous  les  jours  à  la  fureur  de  l'Océan  où  il  est  le  plus 
dangereux  ;  il  y  à  long-temps  qu'ils  font  la  traversée  de 
la  Manche  et  de  la  mer  du  Nord ,  et  à  travers  des  pa- 
rages non  moins  difficiles,  en  allant  de  Falmouth  à  la 
Con^ne  ou  à  Lisbonne,  et  d'Ânglerre  en  Irlande,  ou 
de  Londres  à  Edimbourg  par  la  mer  du  Nord.  Le  nom- 
bre des  bateaux  à  vapeur  qui  naviguent  sur  l'Océan  est 
assez  considérable,  de  même  que  ceux  qui  fréquentent 
la  Méditerranée,  l'Archipel  et  TAdriatique;  il  y  a  des 
lignes  établies  de  Falmouth  à  Cadix  et  qui  poursuivent, 
par  Gibraltar  sur  Mal  te,  Corfou,  jusqu'à  Alexandrie,  la 
navigation  àla  vapeur.  Il  y  acelles  de  Londres^du  Havre, 
de  Rotterdam ,  de  Hambourg.  Il  y  a  dans  la  Baltique 
celles  de  Saint-Pétersbourg  à  Stockholm,  à  Riga,  à 
Lubeck  ;  de  Copenhague  à  Rostock  ;  celles  du  Havre  à 
Londres,  à  Southampton  et  à  Brighton;  de  Bordeaux  à 
Liverpool  ;  de  Boulogne,  de  Calais  et  d'Ostende  à  Dou- 
vres et  à  Londres  ;  de  Dieppe  à  Brighton ,  etc.  Depuis 
lors  un  nombre  considérable  a  encore  été  construit ,  de 
nouvelles  lignes  ont  été  établies  et  les  voyages  se  sont 
multipliés;  en  sorte  que  Ton  peut  évaluer  le  nombre 
des  bateaux  à  vapeur  dans  k  royaume  uni  de  la  Grande- 
Bretagne  à  plus  de  mille  deux  cents,  ayant  un  tonnage 
de  plus  de  700,000  tonneaux  ;  on  a  calculé  que  plus  de 
la  moitié  du  cabotage  sur  les  côtes  et  sur  les  fleuves 
s'opère  par  les  bateaux  à  vapeur  dont  vingt-quatre 
appartiennent  à  l'administration  des  postes;  ils  font 
2,293  voyages  et  consomment  par  an  30,000  tonneaux 
de  h'6uille. 

La  navigation i  la  vapeur  a  franchi  toutes  les  limites 
par  ses  voyages  à  travers  l'Atlantique ,  que  l'Angleterre 
a  été  la  première  à  entreprendre  en  1839.  Ce  ne  sont 
plus  des  bateaux,  mais  des  vaisseaux  ou  plutdt  des  fréga- 
tes à  vapeur  construites  avec  une  solidité  et  une  élégance 
surprenantes,  destinas  aux  voyages  transatlantiques 
qu'elles  effectuent  en  une  quinzaine  de  jours. 

Voici  les  dimensions  de  ces  bâtimens  à  vapeur  ;  The 
Great  Western  ou  Grand- Occident  a  un  tonnage  de 
1,340  tonneaux  avec  des  machines  d'une  force  de  450 
cheyàux;  The  BritishQueen^  la  Reine  d Angleterre^ 
a  un  tonnage  de  1 .870  tonneaux  et  une  force  de  500 
chevaux.  Le  Liverpool  sl  un  tonnage  de  1,1 50  tonneaux 
et  une  force  de  460  chevaux.  Le  Netv^Tork  2,000 
tonneaux  et  une  puissance  de  600  chevaux.  La  Fictoria^ 
destinée  à  faire  les  voyages  du  Brésil,  du  Chili,  des 
Iles  Sandveich  et  de  la  Chine ,  a  deux-cent  soixante- 
quinre  pieds  de  longueur,  c'est-àrdire  trente-cinq  pieds 
de  plus  que  les  plus  forts  vaisseaux  de  la  marine  royale 
et  une  force  de  500  chevaux. 

La  France  n'a  pas  voulu  rester  en  arriére  du  progrés 
de  la  navigation  à  la  vapeur  :  elle  comptait  en  1834 
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quatrerTîQgt-iIeax  bato^nx  à  Vapeur,  la  |kIopart  d'ane  di- 
mengion  moyenne ,  à  cause  des  conditions  do  nayigabi- 
lité  de  ses  fleuves;  quarante*deux  étaient  destinés  au 
transport  des  voyageurs ,  dix-neuf  â  celui  des  mar- 
chandises, ^t  vingt-un  servaient  de  remorqueurs.  La 
force  totale  de  leurs  appareils  était  de  2,863  chevaux 
dont  la  moyenne  était  de  35  par  bateau,  leur  tonnage 
ne  dépassait  pas  15,000  tonneaux.  La  marine  militaire 
possédait  eu  outre  dix-huit  bfttimens  à  vapeur  à  flot  et 
trois  qui  servaient  de  remorqueurs;  parmi  les  dix-huit 
premiera*  onze  étaient  de  la  force  de  160  chevaux,  sept 
de  150  et  au  dessus*  Depuis  cette  époque  ces  chiffres 
ont  considérablement  augmenté  :  de  1836  à  1837,  on 
comptait  cent  onze  bâtimens  i  vapeur  possédant  122 
machines ,  savoir  :  87  à  basse  pression  et  ^5  à  haute 
pression ,  représentant  une  force  totale  de  4,800  che- 
vaux f  dont  quatre  seulement  étaient  de  la  force  de  220 
chevaux  ;  il  y  avait  en  outre  dix  paquebots  à  vapeur  de 
radn^inistration  des  postes  naviguant  sur  la  Méditer- 
ranée, d'pne  force  totale  de  1,600  chevaux^  d'où  il 
résulte  que  ces  cent  cinquante-trois  bateaux  à  vapeur 
étaient  mus  par  une  force  totale  de  10,703  chevaux. 

Les  bateaux  à  vapeur,  naviguant  dans  une  eau  morte 
telle  que  celle  d*un  lac  ou  d*un  canal ,  obtiennent  une 
immersion  assez  régulière  des  aubes  de  leurs  roues 
pour  qu*il  n*y  ait  pas  une  perte  trop  considérable  de 
la  force  motrice,  mais  en  pleine  mer  les  choses  sont 
loiu  de  6Q  passer  de  la  même  manière  :  les  vagues  plus 
ou  moins  élevées  et  le  tapgage  du  bâtiment  font  plonger 
les  roues  A  différentes  profondeurs»  ce  qui  eutrave  né- 
cessairement leur  action. 

Cet  inconvénient  à  fait  sentir  la  nécessité  de  la 
construction  de  bâtimens  à  vapeur  d'une  plus  grande 
dimension,  et  aussi  d'une  plus  grande  puissance  motrice, 
pour  suppléer  à  la  perte  qu'on  éprouve  principalement 
en  mer,  suivant  qu'elle  est  plus  ou  moins  houleuse, 
en  faisant  plonger  les  aubes  trop  profondément  ou  pas 
assez ,  et  quelquefois  point  du  tout  dans  Teau  ;  ce  qui 
prive  le  bateau  de  leur  secours ,  au  moment  où  il  en 
aurait  le  plus  besoin  ;  tandis  que  les  bateaux  â  vapeur 
de  grande  dimension  ont  l'avantage  d'être  moins  exposés 
au  roulis  que  les  petit8,.èt  de  conserver  une  plus  grande 
force  motrice  â  leurs  appareils ,  et  principalement  aux 
roueç. 

Ou  a  eaaay^  d*obvier  à  cet  inconvénient  par  la  con« 
structioa  de  ce  qu'on  appelle  des  roues  excentriques. 
C'est  yn  mécanisme  assez  ingénieux  qui  consiste  k 
faire  tourner  Jes  rayons  autour  d'un  centre  différent 
que  celui  de  l'axe  mi^  en  mouvement  par  l'appareil  ; 
et  â  faire  mouvoir  les  aubes  Indépendamment  de  la 
roue  à  laquelle  elles  sont  fixées.  Elles  doivent  être  dis- 
posées de  manière  qu'en  entrant  dans  l'eau  ou  en  en 
a^rtauti  ellea  éprouvent  peu  ou  point  de  résistance  a 
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et  que,  lorsqu'elles  sont  perpendiculairement  dans  l'eau» 
elles  donnent  la  plus  grande  impulsion  au  bâtiment. 

M.  Janvier  a  résolu  ce  problème  ;  mais  le  désavan- 
tage de  son  système  â  aubes  mobiles,  qu'on  appelle  à 
pattes  d'oie ,  c'est  d'avoir  des  aubes  plus  compliquées 
et  moins  solides ,  ce  qui  les  rend  susceptibles  de  se 
déranger  plus  souvent. 

Le  système  dé  M.  Janvier  a  pour  objet  de  diminuer 
la  résistance  que  la  fixité  des  roues  â  aubes  présente 
aux  bateaux  i  vapeur,  lorsqu'on  veut  les  faire  marcher 
au  moyen  des  voiles,  quand  le  vent  est  favorable,  sans 
le  secours  de  la  vapeur.  On  conçoit  que  les  aubes  des 
roues,  plongées  dans  l'eau  et  immobiles,  contrarient 
la  force  d'impulsion  que  communique  le  vent.  Ce  mode 
consiste  â  couper  l'arbre  des  roues  en  deux  et  à  les  dé- 
sembrayer ,  c'est-à-dire  que  les  roues  soient  libres  et 
indépendantes  du  système  des  machines;  et  en  peu 
d'instans  on  peut  les  rattacher  au  nouveau  système , 
suivant  qu'on  veut  naviguer  à  la  vapeur  où  â  la  voile  ; 
l'expérience  en  a  été  faite  à  bord  du  Siyx^  et  a  parfai- 
tement réussi. 

Le  système  de  M.  Léon  Duparc  rentre  dans  la  même 
catégorie,  et  consiste  à  démonter  les  roues  poqr  se 
servir  des  voiles.  Cette  opération  peut  se  faire  dans 
une  minute^  ce  qui  donne  la  faculté  de  naviguer  alter- 
nativement à  la  vapeur  et  à  la  voile; 

On  a  aussi  inventé  des  palettes  articulées  pour  obvier 
à  l'inconvénient  des  roues  remales  â  aubes  fixes  qui , 
dans  leuf  rotation ,  éprouvent  de  la  résistance  par  leur 
immersion  dans  l'eau ,  soit  pour  y  entrer,  soit  pour  en 
sortir.  H.  Janvier  a  perfectionné  cette  partie  de  la 
construction  des  roues  des  bateaux  à  vapeur,  par  ce 
qu'on  appelle  des  palettes  articulées  ou  mouvantes  eu 
forme  de  pattes  d'oie,  de  manière  à  ne  faire  aucune 
résistance  soit  en  entrant  ou  en  sortant  de  l'eau ,  ce  que 
M.  de  Jouffroy  a  renouvelé  par  des  palmes  à  pattes 
^e  cygne  articulées. 

On  a  inventé  plusieurs  systèmes  de  construction  de  . 
bateaux  à  vapeur;  on  ep  a  construit  à  quatre  roues, 
tel  que  le  bateau  YAvenir  de  la  force  de  40  che- 
yaux,  par  M«  Galy  Cazalat,  qu'une  seule  machine  fait 
mouvoir,  et  d>près  l'expérience  qui  en  a  été  faite  sur 
la  Seine  j  au  dessous  du  pont  de  Saint-Cloud ,  la  marche 
eu  a  été  des  plus  rapides.  On  a  remarqué  que  la  con- 
sommation de  la  vapeur  étant  plus  considérable,  il 
fallait  construire  une  chaudière  d'une  plua  graude 
dimension. 

M.  Burden ,  de  la  ville  de  Troye  »  aux  États-Unis ,  a 
iuventé  ua  bateau  à  vapeur  à  deux  cdnes  en  bois ,  ayant 
une  seule  roue  motrice  placée  eutre  les  deux  ctaes  sur 
lesquels  se  trouve  la  machine  à  vapeur.  D'après  Tex^ 
périencie  qui  eu  a  été  faite ,  oo  bateau  «  fait  Tiogt-cînq 
ffullea  auglain  li  rbewe. 


Feu  M.  le  marquis  de  Sainte-Croix  a  reDOuyelô  ce^e 
invention  des  bateaux  à  doubles  cônes  avec  une  seule 
roue  à  vapeur  placée  entre  les  deux  cônes ,  les  plus 
convenables  pour  naviguer  sur  les  canaux ,  par  l'avan- 
tage qu'ils  ont  d  occuper  moins  d'espace  en  largeur, 
et  de  pe  pas  endommager  les  berges  par  le  pattela^e 
occasionné  par  le  mouvement  des  roues. 

On  a  aussi  construit  des  bateaux  à  vapeur  mus  par 
rme  seule  roue  placée  sur  Tarrière  du  bateau ,  et  de 
toute  la  largeur  du  bateau ,  pour  lui  donner  une  plus 
grande  force  d'impulsion. 

i  Un  autre  système  de  construction  copsiste  dans  la 
suppression  totale  des  roues  à  aubes,  que  l'on  a  rem- 
placées par  la  vis  d'Archiméde  que  met  en  action  la 
vapeur.  L'expérience  qu'on  en  a  faite  sur  la  Tamise, 
en  Angleterre,  a  parfaitement  réussi.  Cette  vis  se 
trouve  placée  à  J'arriére  du  bâtiment  sous  l'eau,  ce 
qui  la  met  à  l'abri  de  tout  choc  extérieur ,  et  de  toute 
résistance  propre  à  diminuer  sa  force  motrice;  dans  sa 
marche  la  plus  rapide,  le  bateau  n'agite  pas  plus 
l'onde  que  ne  ferait  un  navire  à  voile  ;  la  vis  est  placée 
de  manière  à  servir,  soit  avec  les  voiles ,  soit  en  leur 
absence,  avec  la  vapeur  qui  la  met  en  mouvement» 
Les  lords  de  l'amirauté  et  plusieurs  savans  qui  ont 
assisté  aux  expériences  ont  exprimé  toute  leur  admi- 
ration de  la  manœuvre  de  ce  petit  schooner.  VAr- 
chimède  a  fait  le  tour  des  côtes  de  l'Angleterre  ;  le 
capitaine  Chapple,  qui  le  commandait,  a  été  chargé 
par  le  gouvernement  anglais  de  rendre  compte  des 
effets  de  ce  nouveau  système  qui  parait  devoir  produire 
une  heureuse  amélioration  dans  la  constructioq  des 
bateaux  à  vapeur  et  de  leurs  appareils,  attendu  que  les 
bateaux  à  vapeur  pourvus  de  voiles  pourront  s'en 
servir  avec  le  plus  grand  avantage;  la  vis  ptouvant 
être  enlevée  à  volonté,  en  sorte  que  les  steamers  au- 
ront un  secours  de  plus,  et  que  leur  navigation  nie 
sera  pas  uniquement  limitée  f  soit  à  la  force  motrice 
de  la  vapeur,  soit  à  celle  des  voiles  et  du  vent.  Un 
autre  avantage,  c'est  qu'ils  n'auront  pas  cette  im- 
mense largeur  sur  les  côtés  qui  entrave  leur  entrée 
dans  les  ports,  et  exi^e  un  emplacement  considérable, 
inconvénient  qui  se  fait  vivement  sentir  au  Havre. 
D'ailleurs  cet  appareil ,  auquel  ou  donne  aussi  le  nom 
Shélice ,  étant  placé  an  centre ,  les  flots  se  trouvent 
concentrés  sous  le  bateau  et  entre  ses  parois ,  de  ma- 
nière à  ne  pouvoir  s'étendte  au  loin ,  et  endommager 
les  berges  des  canaux  comme  avec  les  autres  bateau^:  à 
vapeur. 

C'est  encore  une  invention  qui  fait  honneur  aux  mé* 
caniciens  français.  Il  y  a  plus  de  six  années  que  M.  Sau- 
vage ,  constructeur  de  navire  et  mécanicien ,  a  fait 
manœuvrer ,  avec  le  plus  graiid  succès ,  dans  les  bas* 

sins  du  Bayre  uu  bateau  à  hélice»;  do  sorte  qn^ 
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l'Augleterre»  qui  revendique  cette  inventipn  eomme  sa 
propriété  i  peut  se  vanter  seulement  de  l'avoir  mise  en 
usage*  Un  petit  ^teaniçr  fut  même  construit  à  Honfleur 
pour  recevoir  le  nouvel  appareil  ;  il  a  stationné  pendant 
long-temps  dans  le  bassin  dlngouville,  en  attendant 
que  U.  Sauvage  eût  le  temps  d'appliquer  sur  une  plus 
grande  échelle  ce  moteur  quil  avait  déjà  fait  fonc- 
tionner aveo  succès  dans  une  grande  chaloupe  sur  la 
Seine« 

M.  G.  Bennie  a  communiqué  à  l'institut  des  ingé- 
nieurs civils  de  Londres  des  détails  intéressans  sur  la 
dimension  et  la  marche  du  bâtiment  à  vapeur  V^irehi- 
m^c/^^  mis,  comme  il  le  dit,  en  mouvement  d'après  le 
plan  de  M.  Smith,  au  moyen  d'une  spirale  placée 
horizontalement  ,  et  semblable  i  celle  qui  entre 
dans  la  machine  connue  sous  le  90m  de  vis  d'Archi- 
mède. 

Comme  nous  désirons  que  la  construction  de  pareils 
bateaux  à  vapeur  se  propage  en  France  »  nous  allons 
donner  la  description  exacte  de  VJrchmèd^^  d'après 
M.  Bennie  :  longueur  du  bâtiment,  33";  largeur,  6*  16; 
profondeur  en  creux  ^  3*  80;  chargement  |  2âQ  ton- 
neaux ^  longueur  de  la  chambre  de  la  machine  â  va- 
peur, 14»  58  ;  tirant  d'çau ,  8"  ;  puissance  de  ses  deux 
machines  prises  ensemble ,  90  chevaux  ;  l'arbre  des 
manivelles  est  mis  directement  en  mouvement  par  les 
bielles  de  communication  attachées  à  la  tige  du  piston 
de  chaque  cylii^dre  ;  longueur  de  la  course  du  piston , 
1''  ;  30  pulsations  par  minute* 

lia  vitesse  nécessaire  à  l'organe  moteur  du  bâtiment 
est  établie  an  moyei^  d'epgreaages  ;  cette  vitesse  est 
transmis^  par  un  arbre  tournant. qui  passe  sous  la 
cabine  et  traverse  Tarrière  du  bâtiment,  Le  diamètre 
de  la  vis  est  de  l""  SA*'  I  sa  longueur  3""  44*.  Elle  eoa- 
sia^  en  im  tout  de  vis  construit  en  plaques  de  tôle , 
disposées  en  spirale  sous  un  angle  de  40  degrés»  et 
attachées  par  des  bras  à  l'arbre  dont  il  a  été  question. 
Le  poids  de  la  machine,  de  la  chaudière  et  du  méca- 
nisme est  d'envûTon  Ç4  teimeaux» 

Pès  la  première  épreuve  de  VÀrchimidef  le  loeh 
indiquait  8.5  milles  â  l'heure.  Is  bâtiment  obéissait 
très  bien  au  gouvernail ,  il  exécutait  tous  les  mouve- 
mens  ordonnés*  A  la  seconde  épreuve  »  le  bâtiment  est 
parti  du  dock  de  Brunswick  â  Londres,  â  la  marée 
montante  sur  la  Tamise,  et  il  a  atteint  Gravesand 
(distance  33  kil.  785  m.) en  1  heure  45  secondes»  ou 
2)1  avilies  â  l'heure.  Pour  aller  de  Sheerness  â  Rams^ 
gâte  (distance  72  kil«  405  -  m.) ,  Y^rclùmède  a  mis 
4  heures  30  minutes.  Là  i  le  diamètre  de  sa  vis  a  été 
réduit,  eq  quittant  le  port;  par  une  forte  marée  mon- 
tante du  N.-E.  ;  il  a  filé  encore  4  nœuds  (9  kiL258  m.) 
à  l'heur^,  et  marché  d'une  msinière  satisfaisante. 

Paoi  ees  àfitmu  twipe  l'en  a  coustnût  «a  gr«^d 
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nombre  dé  bateaox  à  vapeur  eit  for  aaqael  on  a  donné 
la  préférence  sur  ceux  en  bois,  quoique  cenx^ci  soient 
beaucoup  plus  légers,  suivant  l'expérience  que  f  on  en 
a  faite;  mais  le  fer  a  Tavantage  de  glisser  plus  facile- 
ment sur  la  surface  de  l'eau ,  et  de  mieux  résister  aux 
effets  de  la  sécheresse  qui  opère  si  fortement  sur  les 
bois  qu'elle  consomme  promptement.  Les  bateaux  en 
fer  sont  en  général  d'un  entretien  moins  dispendieux  « 
et  ils  se  multiplient,  surtout  cei^x  destinés  pour  la  navi- 
gation des  fleuves»  tant  en  France  quen  Angleterre,  et 
principalement  dans  les  climats  chauds  comme  l'Egypte, 
où  le  vice-roi  a  fait  construire  en  fer  un  grand  bateau 
à  vapeur,  le  NU,  destiné  à  faire  le  service  sur  le 
fleuve  du  même  nom. 

Un  ofDcier  de  marine  distingué ,  le  capitaine  Bécha- 
meil,  a  fait  un  heurenx  essai  de  son  système  de  mâture 
et  de  voiles  combinées  avec  la  vapeur,  sur  le  bateau 
de  Tétat  le  Féloce.  C'est  un  véritable  progrès 
pour  la  science  nautique  que  la  combinaison  de  ces 
deux  grands  moteurs ,  le  vent  et  la  vapeur  pouvant 
fonctionner  ensemble  ou  séparément  avec  toute  leur 
puissance,  suivant  le  besoin.  Le  Greaî  FTesteiti,  qui 
fait  les  voyages  de  TÂtlantique ,  a  quatre  mâts  dont 
il  se  sert  avantageusement ,  concurremment  avec  là 
vapeur,  suivant  que  le  temps  le  permet. 

A  mesure  que  les  essais  s'accomplissent ,  et  que  les 
perfectionnemens  s*opèrent,  on  a  reconnu  qu^il  n*y  a 
que  des  bateaux  à  vapeur  de  grandes  dimensions  qui 
puissent  donner  à  cette  navigation  la  supériorité  qu  elle 
doit  avoir  sur  la  navigation  à  l«  voile.  Cest  ainsi  que, 
dana  le  chantier  de  M.  Wilson  à  Liverpool ,  on  a  con- 
struit trois  steamers  d'une  grande  dimension  ;  ils  ont 
de  166,  175  à  220  pieds  de  longueur.  Le  dernier  est 
pourvu  de  deux  machines  de  la  force  de  220  chevaux, 
et  comme  on  calcule  une  force  de  cheval  pour  3  ton«> 
neaux^  ce  bateau  à  vapeur  jauge  au  moins  1,200  ton- 
neaux. 

Pour  opposer  k  Teau ,  à  la  vapeur  et  au  feu ,  qui  sont 
les  élémens  contre  lesquels  la  navigation  a  à  combattre, 
me  résistance  convenable,  on  a  cru  devoir  rapprocher 
davantage  les  membrures ,  remplacer  les  courbures  en 
bois  par  des  courbures  en  fer,  assujétir  Ie.bordage,  non 
avec  des  chevilles,  mais  avec  des  boulons  à  écrous  en 
cuivre  ou  en  bronze. 

Nous  voyons,  par  un  Tableau  statistique,  publié  par 
un  savant  anglais,  M.  Porter,  Taugmenlation  rapide  non 
seulement  du  nonibre  des  bateaux  à  vapeur,  mais  aussi 
de  leur  tonnage  et  de  leurs  dimensions  depuis  1814,  où 
l'on  n'en  comptait  que  six,  n'ayant  qu'un  tonnage  de 
672  tonneaux.  En  1821^  soixante-neuf  d'un  tonnage  de 
10,554;  en  1830,  trois  cent  quinze  d'un  tonnage  de 
33,444;  et  en  1836,  six  cents,  ayant  un  tonnage  de 
67,969  tonneauX/  sans  compter  les  bateaux  à  vapeur  du 
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gouvernement  ni  ceux  de  l'administration  des  postes. 
Depuis  cette  époque,  ces  chiffres  se  sont  encore  consi- 
dérablement augmentés. 

Depuis  que  les  canaux  se  sont  multipliés  et  que  les 
rivières  sont  devenues  autant  de  voies  de  communica- 
tion, qui  facilitent  les  transports  et  les  rendent  plus 
économiques,  surtout  depuis  Tinvention  des  remor- 
queurs à  la  vapeur,  des  bateaux  dragueurs  aussi  à  la  va- 
peur sont  devenus  pour  ainsi  dire  indispensables,  pour 
déblayer  et  creuser  le  fond  des  canaux  et  des  rivières, 
ainsi  quêteurs  embouchures  dans  les  endroits  qui  étaient 
obstrués.  A  cet  effet,  on  a  construit  un  bateau  dragueur 
à  vapeur  de  la  force  de  4  chevaux,  sur  un  modèle  léger 
et  solide;  il  a,  de  tète  en  queue,  20  1/2  mètres  de  lon- 
gueur sur  9  de  largeur  ;  il  a  un  tirant  d'eau  moindre 
que  les  bateaux  ordinaires.  Sa  forme  est  celle  de  cette 
e^oe  de  bateau  qu'on  nomme  SavoyanTeaux.  Ce  ba- 
teau peut  extraire  par  jour,  avec  ses  dragues  mues  par 
la  vapeur,  350  mètres  cubes  de  gravier  du  fond  d'un 
canal  ou  de  telle  rivière  que  ce  soit  ;  ce  qui  surpasse  le 
travail  de  deux  cents  hommes  pendant  le  même  espace 
de  temps.  Il  peut  en  outré,  par  un  seul  changement  de 
machines,  servir  de  bateau  remorqueur  et  remorquer 
avec  une  vitesse  décuple  à  celle  des  bateaux  ordinaires, 
deux  à  trois  bateaux  chargés  chacun  de  deux  cents  mil- 
liers de  marchandises. 

La  drague  du  port  de  Cette  est  mue  par  une  machine 
à  vapeur  de  la  force  de  10  chevaux,  dont  l'effet  utile 
est  d'élever  un  poids  de  45,000  kilog.  à  un  mètre  de 
hauteur  par  minute.  L'effort  produit  par  la  machine  à 
vapeur  varie  selon  la  position  du  coude  de  la  manivelle 
de  l'arbre  avec  la  direction  de  la  bièle,  qui  lui  imprime 
le  mouvement  et  qui  sert  à  tranformer  celui  rectili- 
gne  alternatif  du  piston  en  celui  de  rotation  conti- 
nue. 

Suivant  M.  Charles  Dupin,  c'est  M.  Hubert  qui,  le 
premier  en  France,  a  résolu  le  problème  de  la  construc- 
tion des  grands  navires  à  vapeur,  qui  réunissent  à  la  fois 
la  structure  solide  qui  convient  à  desbâtimensde  l'État, 
et  la  supériorité  de  marche  qui  constitue  l'un  des  prin- 
cipaux avantages  de  cette  espèce  de  navires.    ' 

Le  premier  essai  fut  le  Sphinx^  construit  à  l\ocbe- 
fort,  de  1828  à  1829;  il  avait  une  machine  de  la  force 
de  160  chevaux.  Les  Anglais  avançant  par  degrés  ra- 
pides dans  Pagrandissement  de  leurs  navires  à  vapeur, 
le  ministre,  en  1835,  donna  l'ordre  à  M.  Hublsrt  de  pré- 
senter les  calculs  et  les  plans  d'un  bâtiment  mù  par  une 
force  de  220  chevaux.  Trois  navires  de  l'État  ont  été 
mis  en  construction  d'après  ce  système. 

L'entretien  d'un  bateau  à  vapeur  occasionne  une  dé- 
pense considérable  ;  on  a  calculé  qu'un  bateau  à  vapeur 
d'une  force  de  100  chevaux, équipé  comme  il  doit  l'être, 
coûte  environ  12,000  liv.  st.  ou  300,000  fr.  Les  dépen- 
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808  usuelles,  telles  que  salaire  de  l'équipage,  vivres  et 
chaurfage,  s'élèvent  à  250  liv.  st.  (6,250  fr.);  les  droits 
de  tonnage,  pilotage,  mouillage,  sont  de  200  (5,000  fr.)  ; 
assurance,  100  (2,500  fr.  par  mois).  Ce  qui  présente, 
avec  rusure  de  la  chaudière,  Fintérèt  de  l'argent  et 
du  fonds  de  réserve  pour  la  construction  d'un  autre  ba- 
teau, pour  remplacer  celui  qu  un  accident  ou  une  ex- 
plosion peut  faire  périr,  un  total  de  i,060  liv.  st.  ou 
25,000  fr.  par  mois. 

Il  faut  donc  que  la  célérité  des  voyages  compense 
les  frais  considérables  de  l'entretien  des  bateaux  à  va- 
peur; autrement  ils  ne  pourraient  pas  soutenir  la  con- 
currence des  b&timens  à  voiles  qui,  naviguant  plus  len- 
tement, suivant  les  vents  plus  ou  moins  favorables,  n'ont 
pas  à  beaucoup  près  d'aussi  grandes  dépenses  à  sup- 
porter» 

D'après  le  compte-rendu  de  l'Administration  des  Ponts 
et  Chaussées,  on  comptait  en  1839,  en  France,  225  ba- 
teaux à  vapeur ,  c'est-à-dire  63  de  plus  qu'en  1838,  non 
compris  ceux  qui  appartenaient  au  gouvernement.  Ces 
225  bateaux  étaient  répartis  entre  vingt  départeméns, 
tandis  qu'en  1838  il  n'y  en  avait  que  douie  qui  en  pos- 
sédaient. Ces  huit  nouveaux  départeméns  sont  la  Corse, 
le  Finistère,  le  Gard,  l'Hérault,  Indre-et-Loire,  Lot-et- 
Garonne,  la  Moselle  et  1b  Bas-Rhin. 

Les  appareils  consistaient  en  trois  cents  machines  qui, 
prises  ensemble,  avaient  une  force  de  11,2.97  chevaux- 
vapeur;  de  ce  nombre  de  machines,  209  étaient  à  basse 
pression  et  91  à  haute  pression.  Quant  à  la  force  mo- 
trice de  chacun  de  ces  225  bateaux  >  elle  s'élevait  en 

> 

moyenne  à  50  chevaux.  Ces  machines  ont  consommé 
par  heure  de  marche  et  par  force  de  cheval  5  kil.  58 
de  houille  en  moyenne.  Les  ingénieurs  ont  fait,  en  1839, 
aoixante-sçize  épreuves  de  machines  à  vapeur  employées 
sur  les  bateaux,  dont  quarante-quatre  sur  la  Seine  et 
treize  sur  la  Loire-Inférieure,  et  le  reste  sur  d'autres 
fleuves. 

Depuis  1833,  le  nombre  et.  la  force  des  appareils  des 
bateaux  à  vapeur  ont  toujours  augmenté;  dans  cette 
année,  on  ne  comptait  que  soixante-quinze  bateaux  à 
vapeur,  ayant  une  force  de  chevaux  totale  de  2,635,  tan- 
dis qu'en  1839  ce  nombre  s  était  accru  à  deux  cent 
vingt-cinq,  ayant  une  force  de  11,297  chevaux,  non 
compris  les  bâtimens  à  vapeur  de  l'État,  dont  le  nombre 
était,  de  1839  à  1840,  de  vingt-huit  bateaux  à  vapeur 
armés,  dont  la  force  était  ainsi  répartie  :  deux  bateaux  de 
220  chevaux-vapeur,  vingt-et-un  td.  de  160  chevaux, 
unid.  de  120,  un  id,  de  100,  un  td.  de  80,  deux  id. 
de  60  chevaux- va  peur,  ensemble  740  chevaux-vapeur. 
Depuis  lors,  le  nombre  des  bateaux  à  vapeur  s'est  con- 
sidérablement augmenté  ;  nous  n'avons  pu  en  donner 
le  chiffre  pour  1840,  l'administration  des  ponts  et 
chaussées  ne  i'ayant  pas  encore  publié. 
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Depuis  que  les  bateaux  à  vapeur  ont  si  puissamment 
contribué  à  la  prise  deSaint-Jean-d'Acre,  en  Syrie,  tou- 
tes lés  puissances  maritimes  augmentent  le  nombre  de 
leurs  bateaux  à  vapeur  :  le  congrès  des  Etats-Unis  vient 
(en  mars  1841)  de  consacrer  une  somme  de  500,000 
dollars,  plus  de  deux  millions  et  demi  de  francs,  à  leur 
construction. 

Il  en  est  de  même  en  Angleterre,  où ,  suivant  le 
Naval  and  Miliiary  Gazette  (du  mois  de  mars  1841), 
le  gouvernement  a  donné  l'ordre  de  construire  seize  ba« 
teaux  k  vapeur,  de  première  classe,  et  dix  de  seconde, 
qui  doivent  tous  recevoir  des  canons  de  calibre  de  dix 
pouces.  On  doit  s'en  occuper  sur-le-champ,  de  manière 
que  les  bateaux  soient  construits  en  môme  temps  que 
les  machines  à  vapeur  seront  prêtes. 

On  a  lancé  à  Leith  (en  Ecosse),  le  20  mai  1841,  le 
plus  grand  bateau  à  vapeur  qui  ait  été  construit  dans 
cette  ville.  II est  du  port  de  1940  tonneaux;  il  a  73  mè- 
tres 50  centimètres  de  longueur  et  9  mètres  de  largeur. 
Les  machines  à  vapeur  qui  le  font  mouvoir  sont  de  la 
force  de  225  chevaux  ;  il  peut  loger  cent  passagers,  et 
portera  soixante-quatorze  canons  à  la  Paixhans,  de  84 
livres  de  balles.  En  cas  de  guerre,  il  sera  mis  &  la  dis- 
position du  fgôuvernement  ;  mais,  jusque  là,  il  sera 
employé  à  la  navigation  transatlantique  entre  Londres 
et  les  Indes  occidentales. 

La  France  a  suivi  cet  exemple  pour  la  construction 
des  grands  bateaux,  destinés  à  la  navigation  transatlanti- 
que ,  d'après  la  loi  adoptée  par  les  Chambres.  Yoicf 
l'état  actuel  (en  mars  1841)  des  travaux  de  ces  nou- 
veaux bateaux  et  des  appareils  à  vapeur,  commandés 
par  le  gouvernement  :  huit  bâtimens,  de  la  force  de  450 
chevaux  chacun,  ont  été  mis  sur  le  chantier  dès  1840. 
Les  travaux  préparatoires  s'exécutent  pour  quatre  au- 
tres de  220  à  450  chevaux  de  force.  Il  ne  reste  plus  A 
y  comprendre  que  deux  bateaux  de  450  chevaux  chacun, 
pour  compléter  le  nombre  des  bateaux  nécessaires  au 
service  des  lignes  transatlantiques  d'après  la  loi  sur 
cette  navigation. 

Les  bateaux  à  vapeur  tendent  tous  les  jours  à  se  sub* 
stituer  aux  bâtimens  â  la  voile,  malgré  la  plus  grande 
économie  de  ceux-ci  dans  la  construction  et  la  navi- 
gation :  mais  l'incertitude  de  leurs  départs  et  de  leurs 
arrivées,  jointe  â  la  lenteur  souvent  désespérante  de 
leur  navigation,  leur  ont  donné  une  infériorité  qui  leur 
a  fait  généralement  préférer  les  bateaux  â  vapeur,  dont 
la  marche  rapide  et  régulière  â  des  époques  fixes,  et 
surmontant  tous  les  obstacles  du  temps  et  de  la  mer» 
satisfait  mieux  aux  besoins  du  commerce. 

Si  les  bateaux  à  vapeur  sont  aussi  utiles  pendant  la 
paix  pour  entretenir  des  relations  promptes  et  faciles 
entre  les  différentes  parties  du  monde  et  les  places  ma- 
ritimes les  plus  commerçantes,  ils  ne  seront  pas  moin« 
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nécessaires  pendant  ane  guerre  sur  mer,  par  la  rapidité 
et  la  direction  de  leurs  mouyemens,  qui  peuvent  atta- 
quer par  le  flanc  les  plus  grands  vaisseaux  de  guerre, 
leur  lancer  des  boulets  de  gros  calibre  près  de  la  flottai^ 
son,  sans  en  recevoir  d'aussi  grands  dommages  ;  et  dans 
Fatlaque  des  forts  et  des  côtes,  ils  ne  sont  pas  moins 
dangereux,  pouvant  s'approcher  de  plus  près  par  leur 
peu  de  tirant  d'eau,  tandis  que  leur  peu  d'élévation  les 
meta  couvert  des  boulets  lancés  du  haut  des  remparts. 
Enfin,  ces  bateauxà  vapeur  vont  apporter  un  grand  chan- 
gement dans  le  système  de  la  marine,  tant  militaire 
que  marchande,  suivi  jusqu'à  ce  jour. 

£n  terminant  cet  article,  nous  devons  dire  quelques 
mots  sur  une  nouvelle  force  motrice,  qn  sera  peut-être 
bientôt  substituée  à  celle  de  la  vapeur  :  c'est  la  force 
d'attraction  que  prend  le  fer  doux,  dans  les  circonstan- 
ces convenables,  au  moyen  du  courant  d'électricité  d*une 
batterie  voltalque.  Le  fer,  en  effet,  pouvant  ainsi  passer 
à  volonté  et  subitement  à  l'état  d'aimant  extrêmement 
puissant,  et  de  l'état  d'aimant  à  l'état  de  fer  ordinaire, 
peut  produire  au  point  voulu,  à  un  instant  donné,  une 
force  d'action  considérable,  et  la  faire  cesser  instantané- 
ment» Sous  ce  rapport,  la  force  électro-magnétique  se 
prête  fort  bien  à  être  utilisée  au  moyen  de  machines. 
Mais  son  décroissement,  extrêmement  rapide,  à  mesure 
que  les  aimans  s'éloignent  sensiblement  du  contact  ou  du 
passage  le  plus  proche,  présente  des  inconyéniens  très 
difficiles  à  surmonter.  C'est  pourquoi  les  machines  aussi 
simples  qu'ingénieuses,  fondées  sur  le  mode  d'action 
de  cette  force  qui  se  présente  naturellement  à  l'esprit, 
ne  paraissent  point  devoir  résoudre  le  problème  dans  la 
pratique. 

Ce  sont  MM.  Jacobi  et  Patterson  qui  ont  inventé  ces 
premières  machines.  Pourtant  M.  Jacobi,  en  perfection- 
nant la  sienne,  et  se  servant  de  nouvelles  batteries  vpl- 
talques,  a  obtenu,  il  y  a  près  d'un  an,  des  résultats  déjà 
fort  remarquables. 

Une  chaloupe  de  huit  mètres  de  longueur  environ, 
portant  quinze  personnes,  a  navigué  sur  la  Neva,  pen- 
dant plusieurs  heures,  au  moyen  de  roues  mues  par  sa 
machine^  et  la  vitesse  moyenne  a  été  de  trois  milles  à 
l'heure.  Or,  telle  fut  la  vitesse  que  donnèrent  les  pre- 
miers essais  des  bateaux  à  vapeur.  Dans  ces  expé- 
riences répétées  plusieurs  fois ,  M.  Jacobi  n'employait 
plus  qu'une  batterie  de  soixante-dix  couples  de  0"*,  16 
de  côté ,  au  lieu  d  une  batterie  de  trois  cents  cou- 
pfes,  comme  dans  les  expériences  faites  deux  ans  aupa- 
ravant. 

L'application  de  cette  force  à  la  marine  serait  de  la 
plus  grande  importance;  car  il  y  aurait  alors  : 

10  Suppression  complète  d'avaries  dans  les  machines; 

2°  Diminution  très  considérable  dans  le  poids  des 
machines  et  surtout  des  matières  ; 
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30  Cessation  de  consommation,  quand  la  machine  ne 
marche  plus  ; 

40  Possibilité  de  faire  route  immédiatement  sans  pré- 
paratifs, et  d'entreprendre  de  longs  voyages. 

M.  Chamberet,  offi^sier  de  marine,  fait,  en  ce  moment» 
construire  à  ses  frais,  une  machine  de  son  invention, 
qui  lui  paraît  devoir  atteindre  le  but  proposé. 

BATELAGE ,  s.  m.  Transport  à  l'aide  de  bateaux 
de  la  charge  d'un  gros  bâtiment. 

BATELÉE ,  .5. /*.  Charge  d'un  bateau;  poids  toUl 
de  son  chargement. — On  entend  encore  lydsbatelée^  le 
nombre  de  personnes  que  peut  prendre  un  bateau  de 
passage.  Ce  nombre  est  limité  par  des  ordonnances  de 
marine,  suivant  ses  dimensions  et  le  trajet  qu'il  a  à  par- 
courir. 

BATIMENT,  s.  m.  On  donne  ce  nom  à  toutes  les 
constructions  flottantes  propres  à  la  navigation.  Il  y  a 
desbâtimens  de  guerre,  de  commerce^  de  transport, 
des.  bâtimens  à  rames  et  à  voiles,  à  un,  deux  et  trois 
mâts.  Les  petits  bâtimens  portent  des  noms  génériques 
qui  leur  sont  propres,  tels  que  bateaux^  embarcations. 
(^0^.  ces  mots.) 

Bâtimem  de  guerre. -^Iss  bâtimens  de  guerre  se 
distinguent  principalement  les  uns.  des  autres  par  le 
nombre  de  leurs  bouches  à  feu  et  celui  de  leurs  batte- 
ries. Pour  porter  cette  artillerie,  ces  navires,  et  par 
suite  leur  mâture,  ont  des  dimensions  convenables  dé- 
terminées par  le  calcul.  Nous  avons  donné  {Foy.  aa- 
memrnt)  le  nombre  des  bouches  à  feu  et  oeliiî  des  batte- 
ries des  divers  navires  de  guerre  :  les  fixations 
relatives  aux  bâtimens  à  vapeur  et  aux  bâtimens  d« 
charge  doivent  être  considérées  seulement  comme  des 
limites  supérieures,  au  dessous  desquelles  on  restert 
toutes  les  fois  que  les  circonstances  le  permettront. 
Les  autres  bâtimens  de  guerre  laissent  aussi  quelquefois 
une  partie  de  leur  artillerie  dans  le  port,  pour  prendre 
un  chargement  de  vivres  ou  un  grand  nombre  de  passa* 
gers  :  ils  sont,  dans  ce  cas,  armés  en  flûte. 

On  trouvera  les  dimensions  des  bâtimens  de  guerre 
et  de  leurs  mâts  dans  les  articles  consthuctioh  et 

MATURE. 

Les  vaisseaux,  frégates  et  oorvettes  ont  trois  mata. 
Nous  avons  fait  connaître  leur  gréement  dans  l'article 
AGHÈs.  H  ne  nous  reste  donc  à  nous  occuper  que  des  bâ- 
timens inférieurs. 

i9rtc/(.— Navire  àdeux  mâts.  Son  grand  mât  est  incliné 
sur  l'arrière  et  son  mât  de  misaine  un  peu  sur  l'avant. 
Les  vergues  de  l'un  et  de  l'autre  ont  les  mêmes  dimen- 
sions .  La  corne  de  la  br  igantine  s'appuie  sur  le  grand  mât 

Goélette. — Ce  bâtiment  a  deux  mâts  sans  hunes  inclih 
nés  sur  l'arrière  ;  il  est  plus  petit  que  le  brick.  Ses  basses 
voiles  sont  auriques  et  enverguées  sur  des  cornes.  Au 
dessus»  sont  des  flèche-*en«cul  ou  des  hunier»;  ti,  àum 
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oe  dimter  en,  on  grée  quelqœfotf  «or  la  vergue  de 
■uMHm  oaa  mie  de  fortime. 

i^rM*feeieiie.— Son  HuAlde  misaine  est  gréé  comme 
oelvi  d'un  briek,  tandis  que  Tarrière  est  mAté  ^en  goé- 
lette. 

Canonnière. — Bâtiment  maté  en  brick.  Il  y  a  aussi 
des  ehikiopes  canonnières. 

Gabure. — Bâtiment  de  transport.  11  y  a  des  gabares 
de  différentes  grandeurs,  tontes  inférieures  â  b  cor- 
vette de  charge.  Le  port  de  cette  dernière  est  de  600 
tonneaux,  celui  de  la  gabare  varie  au  dessous  de  celte 
liaiite.  Ce  navire  a  Irais  mâts. 

Gatiote.  —  On  appelait  galiotes  â  bombes  des  bâti- 
«lens  qui  n'avalent  point  de  mAt  de  misaine  et  qui 
portaient  deux  mortiers  entre  le  grsnd  mât  et  le 
beaupré.  11  suffisait,  pour  la  manœuvre  des  mortiers, 
d'amener  les  foes  et  les  voiles  d'étai  qui  formaient  tout 
le  grèement  de  Pavant.  {Foy.  boubaude.)  La  plupart 
des  bâtimens  de  transport  hollandais  sont  appelés  ga- 
liotes. 

/'rame.^-Bâttment  â  fond  plat,  destiné  â  porter  de 
•embreux  canons  en  batterie  pomr  la  défense  des  côtes. 
C'est  une  forteresse  mobile. 

Gaière.-^C'étaitnn  long  bâtiment  â  voiles  et  â  rames. 
Il  avait  deux  mâts  courts  et  deux  voiles  triangulaires  en* 
verguées  sur  des  antennes.  Il  ne  pouvait  naviguer  que 
dans  une  beile  mer.  Depuis  l'année  1748,  l'usage  des 
^lères  a  été  abandonné. 

Chebeek. — Petit  bâtiment  de  la  Méditerranée.  Il  a 
trois  mâts;  le  prtnuer  est  très  incliné  sur  l'avant.  Ces 
mâts  portent  des  voiles  latines  envergnées  sur  des  an- 
tennes. Leschebecfcs  équipée  pour  le  commerce  gréent 
.qnel^efaisdes  voiles  carrées  sur  des  mâts  i  pible.  Ces 
hâtimens  ont  beaucoup  d'élancement  et  de  quête.  Lew 
peii  est  ée  trois  â  quatre  cents  tonneaux.  Ils  vont  â  la 
voHeet  à  l'aviron. 

Fe/otf^6.— Deux  mâts  inclinés  sur  l'avant  et  deux 
wiles  â  antennes.  Ce  navire  est  léger,  long  et  étroitj^ 
il  va  â  l'aviron  et  â  la  voila.  La  felouque  et  le  chebeck  sont 
des  bâtimens  de  commerce  qu'on  arme  quelquefois  en 
gnerre. 

Lemgre, — Ce  navire  a  un  beaupré  court,  un  mât  de 
mlsaine>  an  grand  mât  et  un  tape-cul.  Il  grée  des  voiles 
àbourcetou  au  tiers  et  des  huniers. 

Aviio.  —  On  donne  ce  nom  aux  petits  bâtimens  de 
gueire  chargés  de  porter  des  paquets ,  des  avis,  des 
ordres. 

Bâtimens  à  vapeur.  —  On  fait  en  ce  moment  des  ex- 
périences comparatives  de  marche ,  pour  adopter  un 
«ystème  de  gréelnent  et  de  voilure  propre  â  ces  na- 
vires. 

Bàîimeni  marchands. — Ces  bâtimens  prennent  des 
noms  différens,  suivant  leur  destination,  leur  port  éva- 
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lue  en  tonneaux,  leur  mâture  et  leur  grèement.  Il  y  a 
des  bâtimens  de  transport,  des  bâtimens  qui  font  la  pè- 
che, le  cabotage  ;  des  trois-mâts,  des  bricks,  des  goé- 
lettes, des  bâtimens  de  plus  petites  dimensions  ayant 
différens  systèmes  de  voilures.  Relativement  aux  na- 
vires de  guerre,  les  bâtimens  de  commerce  ont  des 
formes  peu  gracieuses  et  une  mâture  peu  élevée. 

TVanxporL — Bâtiment  affrété  par  l'État,  pour  trans* 
porter  des  troupes,  des  munitions  de  guerre,  de  bon» 
che,  etc.  Les  navires  chargés  pour  le  gouvernement 
sont  appelés  bâtimens  de  transport,  ou  simplement 
transports. 

Troh-màis  à  trait  carré.— On  désigne  ainsi  lesbâti- 
mens  d'un  port  considérable  qui  ont  trois  mâts  et  des 
iroiles  carrées,  telles  que  les  gabares  et  les  poiacres. 

Gabare. — Navire  de  charge  et  de  transport*  Il  y  a 
des  gabares  de  diftérentes  grandeurs  (1). 

Polacre. — Ce  bâtiment  navigue  sur  la  Héditerranéç. 
Il  a  des  mâts  â  pible.  Quelques  polacres  sont  gréées  de 
voiles  latines  enverguées  à  des  antennes. 

^ric^s.*— Parmi  les  bricks,  nous  signalerons  le  Se» 
nau  et  le  Langard. 

Senau. — Ce  navire  porte  un  petit  mât  parallèle  au 
grand  mât,  placé  derrière  au  dessous  de  la  hune  où 
sa  tète  est  arrêtée.  Ce  mât,  nommé  mât  de  senau,  sert 
â  soutenir  une  corne  et  la  voile  de  senau,  qui  n'est  pas 
autre  chose  qu'une  petite  brigantine.  Le  Senau  n'a  pas 
de  grande  voile  carrée.  Son  port  est  de  200  tonneaux. 

Langard. — On  donne  ce  nom  aux  Senaux  qui  gréent 
une  grande  voile  carrée. 

Belandre. — Bâtiment  hollandais  gréé  en  brick.  Sa 
brigantine  s'étend  en  avant  du  mât. 

Goélettes Il  y  a  des  goélettes  qui  ont  des  noms 

particuliers,  comme  le  Balaou^  goélette  en  usage  en 
Amérique.  Nous  placerons  ici  le  Houari  et  le  Pilote-^ 
both,  dont  la  voilure  se  rapproche  de  celle  des  petites 
goélettes. 

Houari. — Ce  navire  grée  des  voiles  triangulaires,  la* 
cées  en  partie  sur  des  bagues  qui  enveloppent  les  mâts, 
tandis  que  l'autre  partie  de  la  ralingue  de  chute  tient  â 
une  vergue  légère,  qui  semble  continuer  le  mât.  A  cha< 
que  mât  est  un  foc;  souvent  l'arrière  porte  un  tapecul. 
LeJBouari  fait  le  cabotage.  On  dit  des  voiles  en  houari^ 
gréées  en  houari. 

Pilote^both. — Il  grée  des  basses  voiles  auriques  sur 
des  cornes  et  des  flèche-en-cul  au  dessus. 

Quant  aux  bâtimens  qui  suivent,  nous  classons  ensem- 
ble ceux  qui  portent  le  môme  genre  de  voiles. 

Les  voiles  carrées  : 


(1)  Les  Espagnols  ont  des  b&timens  de  charge  plas  on  moins 
considérables  pour  le  commerce  des  Indes  occidentales.  Ces  na- 
vires sont  appelés  galion ,  nom  générique  employé  aussi  par 
les  Arabes  pour  désigner  de  grands  b4ltraens* 
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.  Houere^  et  par  corruption  Hourque. — Bâtiment  qui 
navigue  dans  les  mers  du  Nord. La  hourque  porte  deut 
Riàts  à  pible  :  le  grand  mât  au  centre  grée  une  grande 
Toile  et  un  hunier:  un  mât  plus  petit  sûr  Tarrière  grée 
une  brigantine  et  une  Toile  carrée  au  dessus. 

Dogre. — Ce  navire  est  employé  à  la  pèchedu  hareng 
et  du  maquereau  dans  les  mers  du  Nord.  Il  a  un  vivier 
pour  conserver  le  poisson  vivant.  Son  grand  mât  au 
centre  porte  deux  voiles  carrées  ;  celui  de  l'arrière,  qui 
est  plus  petit,  grée  une  voile  carrée  et  une  brigantine. 

Poime.— Bâtiment  des  Indes  orientales.  Son  avant 
est  bas  etélongé.  Son  grand  mât  est  sur  l'avant  au  tiers 
de  sa  longueur,  un  petit  mât  est  sur  Tarrière.  Chacun 
d'eux  porte  une  voile  carrée. 

Taureau.  —  Ce  navire  navigue  dans  la  Manche.  Son 
avant  est  arrondi  et  porte  un  grand  mât  ;  sur  Tarrière 
est  un  mât  plus  petit.  Le  Taureau  grée  deux  voiles 
carrées. 

Bugalet. — Ce  bâtiment  sert  dans  les  rades  ati  trans- 
port des  munitions,  des  marchandises  et  des  passagers. 
Il  porte  un  mât  de  misaine  et  un  grand  mât,  grée  deux 
voiles  carrées  et  un  hunier. 

Bûche  ouBuyse. — Bâtiment  hollandais  du  port  de 
80  tonneaux  environ,  employé  â  la  pèche;  porte  trois 
mâts  courts  et  grée  trois  voiles  carrées.  Ces  mâts  s*abais- 
sent  aur  Tarrière  au  moyen  de  bascules. 

Les  voilas  â  livarde  ou  âbaleslron. 

Koff. — Ce  bâtiment  hollandais  a  deux  mâts  et  quel- 
quefois un  tape-cul.  Il  grée  des  basses  voiles  à  livarde, 
des  h^nicrs  et  des  focs. 

Heu.  —  Bâtiment  de  la  Manche  â  varangues  plates  ; 
porte  un  mât  et  un  taporcul,  deux  voiles  â  livarde,  une 
trinquette  et  un  foc.  Le  koff  et  le  heu  font  le  cabotage. 

Les  voiles  â  bourcet  ou  au  tiers  : 

Chasse-marée,  — Ces  naviresx>nt  deux  mâts  :  le  plus 
grand  est  au  centre  et  très  incliné  sur  l'arrière  ;  celui 
de  misaine  s*élève  verticalement  près  de  Tétrave.  Ces 
deux  mâts  gréent  des  voiles  â  bourcet.  Les  plus  grands 
chasse-marée  ont  un  port  de  100  tonneaux  environ,  un 
tape-cul,  un  hupier  et  des  focs  volans* 

Souri*  —Espèce  de  chasse-marée,  qui  fait  la  pèche 
dans  la  Manche. 

Trabac  ou  Trabacolo, — Ce  bâtiment  navigue  dans 
l'Adriatique.  Il  porte  deux  mâts  et  grée  deux  voiles  â 
bourcet,  enverguées  par  le  bas  comme  par  le  haut. 

Les  voiles  enverguées  sur  des  antennes  : 

Pinque. — Ce  navire  a  le  fond  plat^  l'avant  arrondi, 
l'arrière  un  peu  élevé.  Il  navigue  sur  la  Méditerranée; 
porte  trois  mâts,  qui  gréent  comme  les  chebecks  des 
voiles  latines  enverguées  sur  des  antennes. 

Misticque. — Bâtiment  d'Espagne  et  de  Portugal,  de 
80  tonneaux  environ.  C'est  une  espèce  de  chasse-marée 
qui  porte  des  antennes, 
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Tartane,»^ Ce  navire  navigue  sur  la  Méditerranée. 
Il  porto  un  grand  mât  ou  arbre  de  mestre,  un  tape-cul 
et  un  beaupré;  grée  une  grande  voile  enverguéesur  une 
antenne,  plusieurs  focs,  et  quelquefois  un  hunier.  Par 
un  grand  vent,  un  tréou  ou  voile  carrée  remplace  la 
grande  voile. 

Germe. — Les  germes  d'Alexandrie  portent  deux 
mâts.  Celui  de  l'avant  est  court  et  s'élève  sur  l'étrave  ; 
le  grand  mât  et  le  mât  de  misaine  gréent  des  voiles  â 
antennes. 

^/ti/et.— Ce  bâtimept  est  tontoré  et  navigue  sur  les 
c6les  de  Portugal.  Il  a  deux  on  trois  mâts  inclinés  sur 
Favant  et  des  voiles  latines. 

Nous  signalerons,  pour  terminer  eetarticlot  deux  es- 
pèces- de  bârimens  d'une  forme  et  d'une  voilure  toute 
particulière. 

Chatte. — Navire  commun  â  Rhuis,  au  Croisic,  â 
Noirmoutiersetaux  environs.  Il  estemployéâ  la  pèche, 
monte  son  gouvernail  indifféremment  â  chaque  bout, 
porte  un  grand  mât  au  milieu  et  un  mât  plus  petit  â 
chaque;  extrémité.  Lorsque  ce  bâtiment  louvoie,  il  prend 
les  amures  de  l'autre  bord^  en  changeant  les  voiles  et  en 
plaçant  te  gouvernail  â  l'autre  boqt. 

Jonque.  «—  Bâtiment  chinois,  d'une  construction  gros- 
sière, de  deux  â  trois  cents  tonneaux,  armé  quelquefois 
en  guerre.  Il  porté  trois  mâts,  dont  le  gréement  est 
lourd  et  compliqué. 

BATON,  s.  m.  Le  bout-dehord  de  beaupré,  dont  la 
longueur  est  égale  â  celle  du  bau,  prend  souvent  le  nom 
de  bâton  de  foc.  Celui  de  clin-foc  est  aussi  désigné  sous 
le  nom  de  bâton  de  clin*foc.  Ces  deux  mâts  servent  de 
prolongement  au  mât  de  beaupré,  et  assurent  des  pointa 
d'appui  â  plusieurs  voiles  triangulaires.  {F^oy.  AGnÈs.) 
— Les  bâtons  d'hiver  sont  des  petits  mâtereaux  que  les 
bâtimens  de  commerce  mettent  â  la  place  des  mâts  de 
perroquets  pendant  un  mauvais  temps.— Les  bâtons  de 
flammes  et  de  cornettes  sont  de  petites  pièces  de  bots 
rondes,  d'un  très  p^tit  diamètre  et  de  trois  â  quatre 
mètres  de  longueur  ;  on  les  passe  dans  les  gaines  des 
flammes,  sans  dépasser.  Ce  sont  proprement  les  ver- 
gues des  flammes  et  des  cornettes.  — La  pièce  de  bois 
ou  gau1e,qui  sert  â  faire  mouvoir  le  piston  d'une  pompe, 
se  nomme  bâton  de  pompe. — Le  bâton  de  girouette 
est  placé  au  sommet  d'un  mât  ;  c'est  le  fer  de  la  gi- 
rouette.— Autrefois  il  y  avait  encore  :  le  bâton  deeom- 
mandement,  prolongement  du  mât  de  perroquet  qui 
servait  â  porter  le  pavillon  de  commandement.  Aujour- 
d'hui le  bâton  de  commandement  se  place  seulement  sur 
l'avant  des  embarcations  du  vaisseau  qui  commande; 
le  bâton  de  pavillon  qui,  placé  sur  le  milieu  de  la  poupe, 
portait  le  pavillon  national,  et  le  bâton  de  pavillon  de 
beaupré,  qui  servait  â  déployer  un  pavillon  les  jours  de 
fêtes  publiques.^ Enfin,  il  y  avait  le  bâton  de  Jacob  ou 


BAT 

^Aton  astroDomiqae ,  instraineiit  qui  servait  à  mesu- 
rer la  hauteur  du  soleil  et  qui  n'est  plus  en  usage. 

BATONJiÈE,  i.f.  Une  Mlofinee  d'eau  exprime  la 
quantité  d'eau  qu'une  pompeélève  à  chaque  coup  de  pis- 
ton.  Cette  expression  tire  son  origine  du  bâton  de  la 
pompe.  • 

BATTANT ,  s.  m.  Le  batUnt  d'un  parillon,  d'une 
Oamme»  est  sa  longueur  qui  est  libre  du  bas,  qui  flotte 
au  vent. 

BATTANT  9  adj.  Un  yaisseau  de  guerre  est  bien 
âaitant^  lorsque  sa  batterie  basse  est  assez  élevée  au 
dessus  de  Feau,  pour  qu'il  puisse  s'en  servir  dans  tous 
les  temps  convenables  pour  combattre.  En  général,  une 
batterie  basse  doit  être  à  1  mètre  79  au  moins  au  dessus 
du  niveau  de  l'eau,  quand  le  bâtiment  est  tout  armé. — 
Un  vaisseau  est  encore  bien  battant^  lorsque  rien  ne 
gène  le  service  dans  ses  batteries  et  qu'elles  sont  lar- 
ges et  bien  installées. 

BATTERIE ,  s.  /.  Les  bouches  à  feu,  montées  sur 
leurs  affûts  et  placées  aux  sabords,  sur  un  des  ponts  d'un 
Mtiment,  forment  ce  qu'on  nomme  une  batterie.  Nous 
avons  indiqué  [Foy.  armbmbnt)  le  nombre,  le. genre  et 
le  calibre  des  bouches  â  feu  qui  composent  les  diffé- 
rentes batteries  des  navires  de  guerre. 

Cest  dans  la  relation  de  la  bataille  Ihrée  par  les  £s- 
pagools  aux  Anglais  et  aux  Poitevins  devant  La  Rochelle, 
en  1372,  qu'il  est  fait  mention,  pour  la  première  fois, 
de  bouches  â  feu  sur  les  bâtimens.  Or,  les  armées  de 
terre  avaient  déjà  des  canons  en  1338  (l'invention  de  la 
poudre  date  de  1330).  L'usage  de  Tartillerie  fut  tardi- 
vement adopté  sur  mer,  parce  que  l'on  craignait  les 
ébranlemens  produits  par  les  détonations.  C'est  la 
môme  pensée  qui,  plus  tard,  devait,  pendant  si  long- 
temps, empêcher  l'installation  des  mortiers  â  bord  des 
bâtimens. 

Le  mot  batterie  s'applique  aussi  aux  sabords,  aux 
ponts  qui  portent  l'artillerie,  et  â  tout  Tespace  compris 
entre  ee^^nts.  Ainsi,  ouvrir  ou  fermer  une  batterie, 
c'est  relever  ou  abaisser  les  mantelets  des  sabords. 
N'avoir  point  de  batterie,  c'est  avoir  des  sabords  ou  un 
pont  trop  peu  élevés  au  dessus  du  niveau  de  la  mer.  Si 
un  chargement  trop  considérable,  ou  des  erreurs  dans 
les  devis  de  construction  laissent  la  ligne  des  sabords  â 
une  distance  encore  plus  rapprochée  de  ce  niveau,  on  a 
une  batterie  noyée.  Une  belle  batterie  est  celle  qui 
s'élève  de  deux  mètres  au  dessus  de  la  flottaison.  On 
dit  une  batterie  couverte,  pour  désigner  l'espace  com- 
pris entre  deux  ponts;  et,  en  partant  de  la  flottaison  : 
première,  seconde,  troisième  batterie,  batterie  des  gail- 
lards ou  batterie  à  barbette.  On  ne  parle  que  des  ca- 
nons, lorsqu'on  dit  :  la  batterie  est  dehors  ou  aux  sa* 
bords,  dedans  ou  à  la  serre. 

Autrefois  on  faisait  des  frégates  à  batterie  e^  demie  : 
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l'entrepont  recevait  des  canons  depuis  le  grand  mât  jus« 
qu'à  l'arrière;  mais  les  sabords,  trop  peu  élevés  au 
dessus  de  l'eau,  rendaient  difflcile  le  service  ile  cette 
demi-batterie. 

La  stabilité  d'un  bâtiment,  c'est-à-dire  la  manière 
dont  il  porte  la  voile,  contribue  beaucoup  â  Favantàge 
d'une  belle  batterie.  Ainsi  le  navire,  qui  pliera  sous 
voiles  jusqu'à  mettre  ses  sabords  dans  l'eau,  se  servira 
plus  difficilement  de  ses  canons  qu'un  autre  qui  aurait 
moins  de  batterie  et  plus  de  stabilité.  Tout  bâtiment 
qui  est  orienté  au  plus  près,  ou  qui  reçoit  le  vent  par 
le  travers,  incline  ou  donne  la  bande;  les  parties  qui  se 
rapprochent  de  la  ligne  -de  flottaison  étant  de  plus  en 
plus  évasées,  la  résistance  doit  augmenter  â  mesure 
que  le  navire  plie.  Cette  inclinaison  a  donc  des  limites 
qu'il  faudra  calculer  pour  fixer  la  hauteur  de  la  pre- 
mière batterie. 

Diipositiondei  arme$  dans  la  batterie. — Les  armes 
seront  toujours  placées,  de  manière  que  les  bonunes,  en 
se  rendant  â  leurs  postes  de  combat,  puissent  y  trouver 
celles  dont  ils  doivent  se  servir. 

Deux  pistolets,  â  chaque  pièce,  so^nt  suspendgs  au 
dessus  du  sabord.  Les  fusils  des  hommes  composant  la 
mousqueterie  d'abordage  et  ceux  des  gardiens  de  sa- 
bord sont  disposés  entre  barrots  ;  les  haches  d'abordage 
sur  les  courbes  ;  les  fusils  des  hommes  fermant  le  ren- 
fort de  mousqueterie  â  côté  de  la  porte  de  la  grande 
chambre  ;  toutes  les  piques  entre  barrots. 

Les  cornes  d'amorces,  les  boites  â  étoupilles  sontdis- 
posées  au  dessus  des  sabords  d'une  manière  iiniforn^e. 
Les. gibernes  occupent  un  poste  entre  barrots.  Les  pla- 
tines des  différentes  pièces  sont  déposées  dans  des  gar- 
goussîers.  Les  sabres  des  chefs  de  pièce  et  les  sabres 
d'abordage  soit  placés  le  long  des  cloisons  de  la  grande 
chambre.  Les  hommes  sont  responsables  des  armes 
qu'ils  doivent  avoir  pendant  le  combat. 

Nettoyage  de  la  batterie.^ On  mettra  chacun  â  son 
poste,  selon  le  rôle  de  lavage,  et  on  fera  l'sppel  promp- 
tement.  Les  seaux,  les  brosses,  les  faubergs  â  manches 
seront  numérotés.  Au  mouillage,  la  pompe  de  l'arrière 
fournira  de  l'eau  pour  l'arrière,  et  la  pompe  de  l'étrave 
servira  pour  l'avant  et  les  passavans.  Des  gabiers  de 
chaque  bord  seront  désignes  pour  jeter  de  Teau  ;  ils  au- 
ront devant  eux  les  balayeurs,  rangés  de  front,  qui  frot- 
teront le  pont.  Les  brosses  seront  répandues  dans  les 
endroits  qui  sont  ordinairement  les  moins  propres. 

Les  hommes,  chargés  des  cages  à  poules,  commen- 
cent leur  propreté  aussitôt  le  coup  de  sifflet  donné  pour 
le  nettoyage  de  la  batterie. 

Les  canonniers,  chefs  de  pièce,  seront  occupés  d^  cha- 
que bord  â  laver  les  canons,  les  affûts,  les  parcs^  â  bou- 
lets. Us  frotteront  avec  soin  les  mantelets  et  les  tours 
de  chaque  sabord. 
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LoTsqne  le  larage  seraenfièreinent  temiifé,  un  coup 
èe  sifflet  fera  évacaer  la  batterie,  h  l'exception  desfath 
berdeurs  et  balayeurs,  que  Ton  fera  également  monter 
quand  ils  deviendront  inutiles.  L'officier,  cfiargé  de  la 
batterie,  fera  alors  une  ronde. 

Fourbhiage  dam  la  batterie* — Un  rappel  dans  la 
batterie  appeHera  les  hdmmés  à  leur  poste  de  combat. 
L*officier  de  corvée,  accompagné  d'un  élève,  assistera  è 
ce  monrement  et  le  fera  exécuter.  Les  maîtres  eanon- 
niers  attachés  à  la  batterie  ^'y  troureront  aussi.  Vt 
roulement  fera  rectifier  l'alignement  à  chaque  pièce. 
Un  coup  de  baguette  indiquera  que  l'on  doM  commencer 
le  fburbissage  des  crocs,  des  poulies  simples,' des  pitons 
sur  flasques,  des  boucles  servant  A  crocher  les  palais 
de  retraite,  des  ustensiles  des  chefe  de  pièce,  ainsi  que 
des  platines,  des  cuillers,  des  tir64xmrres,  boucles, 
chandeliers  de  panneaux,  épontilles,  pompes^  lingoets 
«de  cabestan,  feuilles  de  cuivre  entourant  la  euisine.  Le 
eeq  fourbira  ses  chaudières  et  les  cercles  de  sa  baille^ 
Les  novices  et  les  aiousses  de  cuisine  fourbiront  égale* 
ment  leurs  chaudières  et  les  cercles  des  barils  de  galère 
qui  leur  sont  confiés.  Après  le  (ourbissage,  l'officier  de 
eervice  dans  la  batterie  fera  une  inspection  rigoureuse. 

Batterie. '-^  On  se  servait  autrefois  du  boûte-fou  pour 
faire  partir  les  canons^  et  ce  ,ne  fut  qu'après  la  guerre 
àe  Sept  Ans  qu'on  inagina  de  monter  sur  la  culasse  une 
liatlerie  ou  platine  semblable  à  celle  des  fusils.  Cette 
innovation  donna  plu8>de  justesse  au  tir,  parce  qpe  le 
•chef  de  pièce  n'avait  qu'A  tirer  le  cordon  de  la  platine 
fom  mettre  le  feu  à  la  charge  au  moment  convenable. 
Jïéanmoins,  il  arrivait  souvent  que  les  étincelles  ne 
tombaient  pas  sur  t'amorce,  que  les  pierres  se  brisaient 
mi  se  démontaient  surtout  pendant  un  combat;  et  alors 
on  était  obligé  de  recourir  au  boute-feu^es  percuteurs 
4M1  marteaux  A  percussion,  et  les  étoupilles  fulminantes 
adoptés  depuis  peu  d'années,  ont  remédié  A  cet  incon- 
vénient, et  donné  encore  plus  de  justesse  au  tir,  en 
jcoœmuniquant  instantanément  le  feu  A  la  charge. 

Baiterie  flottante* — BAtiment  A  fond  plat,  destiné  A 
porter  du  canon  de  gros  calibre,  pour  protéger  une 
deaoenteou  défendre  une  rade.  £n  1782,  les  Français 
attaquèrent  Gibraltar  avec  des  batteries  flottantes. 

BATTRE,  v.  a.  On  bat  en  chasse,  en  tirant,  sur  un 
ennemi  qu'on  poursuit,  le3  canons  de  l'avant  j  par  op- 
position ,  on  bat  en  retraite  en  se  défendant  avec  les 
canons  de  l'arrière  contre  un  ennemi  qu'on  veut  fuir. — 
Battre  lu  mer,  c'est  rester  long-temps  dans  les  mêmes 
parages  A  croiser  ou  A  attendre.  —  lin  LAtiment  est 
^atttt  par  le  mauvais  temps.  —  Le  vent  et  la  lame  bat- 
tent  en  côte,  lorsque  leur  direction  étant  perpendicu- 
laire A  la  côte ,  elles  y  poussent  un  bAtiment.  —  Les  cal- 
fats  battent  les  coutures  d'un  bAtiment,  lorsqu'ils  en- 
foncent A  coups  de  masse,  dans  les  joints  des  bordages, 
l'étonpe  qui  doit  remplir  les  vides.  —  Enfin  les  voiles 


battent  le  mAt ,  loinque,  le  vent  étant  très  falMe ,  eHes 
se  gonflent  un  instant ,  et  retombent  ensoîle  sur  le  mil 
par  des  mouvemens  périodiques. 

BATTURE,  8.  f.  SuHe  d'écneils  sous  l'eau  ou  en 
partie  sous  Teau.  EHe  diflîère  de  la  bane  en  ce  qu'elle  a 
plurf  d'étendue. 

BAU,  s.  m.  Les  baux  d*mi  bAtiment  sont  de  fortes 
poutres  placées  transversalement  dans  le  sens  de  sa 
largeur,  et  qui  supportent  les  planchers  des  batteries. 
Ils  sont  arqués  ou  bombés  pour  offrir  plus  de  résistance 
aux  poids  qu'ils  supportent,  pour  que  le  recul  des  ca- 
nons soit  moins  considérable ,  et  pour  faciliter  l'écou*» 
lement  des  eaux.  Les  baux  servent  en  outre  A  réunir 
étroitement  les  couples  du  vaisseau  d'une  branche  A 
l'autre  du  bord  opposé  ;  pour  cet  effet  leurs  extrémités 
sont  taillées  A  queue  d'aronde ,  oe  qui  empêche  la  nsu- 
ratlle  de  s*éloigner  ou  de  se  rapprocher  du  pian  diamé* 
tral.  L'épaisseur  des  baux  du  premier  pont  est  égaie  A 
celle  de  la  quille.  Cependant  ceux  de  Tarrière  sont  un 
peu  moindres.  Quelquefois  ils  sont  d'une  senfe  pièce , 
quelquefois  de  deux  on  plus  liées  fortement  ensemble. 
Souvent  pour  donner  au  pont  la  renflure  voulue,  au 
lieu  d'employer  des  baux  arqués ,  on  place  sur  des  baux 
droits  des  pièces  de  bois  plates  en  dessous  et  circukîreB 
en  dessus.  Comme  dans  la  construction  d'un  pont  on 
ménage  des  ouvertures  nommées  écoutMles ,  alors  les 
bauXf  qui  sont  placés  vis  A  vis  les  côtés  de  ces  ouver- 
tures ,  ne  peuvent  s'étendre  sur  toute  la  largeur  du 
pont,  et  se  divisent  en  deux  parties  qui  prennent  le 
nom  de  demi -baux.  Le  grand  bau  ou  maître  ban  d'un 
bAtiment  est  celui  du  premier  pont  qui  traverse  le  cou- 
ple le  plus  ouvert ,  il  se  trouve  généralement  un  peu 
en  avant  du  centre  de  là  longueur.  Ce  bau  sert  éd 
terme  de  comparaison  pour  fixer  la  longueur  des  «Éts, 
des  vergues ,  etc.  La  sienne  n'excède  jamais  17",  2ft 
dans  les  grands  bAtimens. 

BAUQUIÈRE ,  s.  f.  Ceinturé  en  bois  fixée  A  fin- 
térieur  d'un  bAtiment,  et  qui  sert  A  fortifier  fe  portage 
des  baux  et  A  lier  les  couples  entre  eux.  Il  y  a  une  bau- 
quière  A  la  hauteur  de  chaque  pont,  du  faux  pont  de 
chaque  gaillard  ;  celle  de  la  première  batterie  d'un  rala- 
seau  a  la  largeur  de  la  quille  et  la  moitié  de  l'épaissettr. 
Au  dessous  de  ces  ceintures  sont  des  Taîgres ,  appelées 
serre*bauquières ,  épaisses  et  larges  comme  les  ^u- 
quières ,  et  endentées  et  goujonnées  avec  elles.  Les 
bauquièret  reçoivent  les  extrémités  des  baux  dans  des 
entailles  en  queue  d'aronde. 

BAZARAS ,  s.  m.  Grandes  embarcations  A  fond 
plat  qui  naviguent  sur  le  Gange. 

BEAU-FRAIS ,  adj.  Un  vent  beau-frai»  est  un  vent 
d'une  force  modérée ,  favorable  A  la  navigation. 

BEAUPRÉ ,  s.  m.  Le  mAt  de  beaupré ,  l'un  des 
m&ts  majeurs ,  s'élance  de  la  poulaine  en  saillant  obli- 
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qaemeiit  de  TtYMit  sous  un  angle  à  Thorizon  de  20  à 
2&  degrés.  Au  delà  du  beaupré  s'installe  le  bout-dehocs 
de  beaupré  ou  bâton  de  foc,  et  au  delà  de  celui-ci  le 
bout-dehors  de  clin-foc  ou  bâton  de  clin-foc. 

Ces  mâts»  pour  un  vaisseau  de  80,  ont  les  dimen- 
siona  suivantes  : 

liongBiMir  toute. — Plu  fort  dtaniln. 

Mât  de  beaupré 21»,12  0",95 

BAtOD  du  foc 17  ,86  0  ,38 

Bâton  de  elin-foc 17  ,54  0  ,S4 

Le  teaupré  et  les  mata  qui  le  prolongent  servent 
de  point  d'appui  à  diverses  voiles.  (  Foy.  agrès).  — 
Un  vaisseau  est  beaupré  sur  poupe  à  Tégard  d*un  autre 
bâtiment  qui  se  trouve  placé  en  avant  sur  la  môme 
lignoi  lorsque  le  beaupré  du  premier  se  trouve  peu 
éloigné  de  la  poupê  du  second* 

BEC  y  s.  m.  Pointe  qui  termine  chaque  patte  d'une 
ancre.  —  Le  bec  des  tartanes  «  des  felouques»  etc.» 
est  la  partie  saillante  de  leur  avant.  —  Le  bec  de 
eorbin  des  calfats  est  un  instrument  en  fer  qui  sert  à 
arracher  des  coutures  d'un  bâtiment  ou  des  joints  des 
plancbes  la  vieille  étoupe  qu'on  veut  remplacer.  —  On 
donne  aussi  le  nom  de  bec  à  certaines  pointes  dé  terre 
qui  se  prolongent  loin  des  oôtes. 

BECASSE  ,  s.  f.  Barque  espagnole  non  pontée»  à 
forme  très  élancée,  et  qui  porte  un  mât  vertical  sur 
lequel  on  grée  une  voile  carrée  de  grandes  dimen- 
sions. 

BELANDRE,  $.  f.  Barque  hollandaise  à  fond  plat» 
dont  la  voilure  ressemble  à  celle  du  sénau. 

BELLE  (en).  Pointer  en  belle ,  c'est  diriger  les  bou- 
lets sur  l'œuvre  morte  d'un  vaisseau»  c'est-à-dire 
dans  l'intervalle  des  haubans  de  misaine  à  ceux  du 
grand  mât. 

BÉQUILLES»  s.  f.  pL  Pièces  de  bois»  niûtereaux 
qui  servent  à  Taire  tenir  droit  un  bâtiment  échoué.  Il 
est  nécessaire  d*employer  des  béquilles  pour  soutenir 
le»  petits  bâtimens  dont  la  carène  a  une  forme  très  fine, 
parce  que  leurs  flancs  se  déformeraient  s'ils  restaient 
couchés  sur  un  de  leurs  côtés. 

BER  ou  BERCEAU ,  s.  m.  Sorte  de  lit  formé  par 
de  fortes  pièces  de  charpente  et  des  cordages»  sur 
lequel  on  fait  reposer  un  vaisseau  qui  di>it  ôtre  lancé. 
Ce  ber  doit  glisser  le  long  du  plan  incliné  qu'offre  la  . 
cale  sur  laquelle  a  été  bâti  le  navire ,  et  l'emporter 
avec  lui  à  l'eau»  lorsque  les  accores,  etc.»  ont  été  levés 
ou  hachés.  Nous  allons  donner  ici  sa  construction. 

Sur  chaque  paire  de  longrines  supérieures»  pièces 
de  bois  parallèles  à  la  quille  qui  font  partie  du  grillage 
de  U  cale»  sont  couchées  de  longues  et  fortes  poutres  , 
carrées,  nomoiées  coittes  ou  anguilles ^  qui  sont  en- 
duites à  leur  face  supérieure  et  leur  face  inférieure 
d'une  forte  couche  de  suif.  lies  coittei  sent  tenues 


d'écartement  à  l'avant  et  à  l'arrière  par  des  traversins  » 
et  on  place  entre  les  coittes  et  la  quille  quinze  à  vingt 
arcs-boutans  transversaux  entaillés  dans  les  coittes. 
Les  arcs-boutans  sont  destinés  à  empêcher  tout  rappro- 
chement entre  les  coittes  et  la  quille»  et,  pour  s'opposer 
à  leur  écartementy  on  traverse  latéralement  chaque 
coitte  par  des  pitons  en  fer»  écroués  en  dehors»  et 
garnis  en  dedans  de  boucles  qui  se  correspondent  dans 
les  deux  coittes.  Par  chaque  paire  de  boucles  corres- 
pondantes d'un  bord  à  l'autre»  on  place  plusieurs  tours 
d'un  solide  cordage  qu'on  raidit  au  cabestan  à  chaque 
tour»  et  ces  tours  sont  réunis  en  faisceaux  par  d'autres 
tours  de  cordage  qui»  en  les  rapprochant»  les  roidissent 
encore.  Cette  base  solide,  mais  mobile»  puisque  l'in- 
clinaison du  grillage  de  la  cale  sur  laquelle  elle  repose^ 
sans  y  être  fixée»  lui  permet  de  glisser  de  la  partie 
élevée  à  l'inférieure  entre  des  coulisseaux  cloués  sur 
la  cale  en  dehors  et  parallèlement  aux  coittes  qu'elles 
doivent  contenir  dans  leurs  déviations  accidentelles» 
est  arrêtée  momentanément  dans  la  dernière  direction 
par  des  câbles  fixés  aux  têtes  des  coittes.  De  plus»  on 
saisit  le  bout  des  coittes  à  la  cale  par  de  fortes  rous- 
tures  verticales  »  et  on  pose  un  nouvel  arc-boutant  qui 
s'appuie  sur  le  grillage  de  la  cale  »  et  retient  directe- 
ment le  vaisseau  en  s'appliquant  sous  la  ferrure  du 
gouvernail  la  plus  basse  de  l'étamboi  dont  elle  est  ee- 
peodant  séparée  par  deux  coins  disposés  en  sens 
opposés.  Cet  arc-boutant  se  nomme  sous -barbe.  Sur 
les  coittes  ainsi  assujéties,  on  établit»  de  1"  96  en 
1"95»  des  montans»  nommés  colombiers ,  dont  la  tête 
soutient  les  flancs  de  la  carène.  Ceux  de  l'arrièr^  sont 
verticaux,,  les  autres  sont  perpendiculaires  au  plan  de 
la  cale.  Les  colombiers»  placés  aux  extrémités»  tou- 
chent immédiatement  le  vaisseau.  Ceux  du  milieu  s'a|>* 
pliquent  à  une  longue  ceinture  longitudinale»  nommée 
ventrière,  qui  s'applique  le  plus  exactement  possible 
à  la  carène»  et  qui  est  par  sa  face  inférieure  à  peu 
près  parallèle  au  plan  des  coittes.  Les  pieds  des  colonie 
biers  sont  cloués  et  entaillés  sur  les  coittes»  et  fixés 
en  outre  par  un  bordage  qui  y  est  également  cloué  ;  ils 
sont  en  outre  munis  de  crans  à  divers  points  de  leur 
hauteur,  de  telle  sorte  qu*on  puisse  réunir  deux  colom«> 
biers  opposés  de  chaque  bout  par  plusieurs  faisceaux 
de  cordages  roustés  qui ,  étant  raidis  »  tendent  à  sou- 
lever le  navire  au  dessus  de  ses  tins  »  et  à  presser  la 
tête  des  colombiers  contre  la  carène.  On  contre-butte 
en  outre  les  têtes  des  colombiers  avec  des  arcs-bou- 
tans qui  reposent  sur  les  coittes.  Toutes  les  pièces  que 
nous  venons  d'énumérer  doivent  être  de  bois  fondriers» 
afin  qu'elles  abandonnent  le  navire  dès  qu^il  commence  à 
flotter  ;  aussi  a-t-on  soin  d'y  placer  des  bouées  et  leurs 
orins  »  afin  de  les  retirer  de  l'eau  après  le  laneameot. 
Tel  e»t»  à  quelque  uiodificatioD  prèSi  suivant  les  lieux 
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et  les  circonstances ,  l'ensemble  général  du  ber  qui  est 
l'appareil  le  plus  sûr  pour  le  lancement  d'un  bâtiment 
de  haut-bord*  On  a  recours  à  d'autres  moyens  beau- 
coup moins  compliqués  pour  les  bàtimens  inférieurs  et 
même  pour  les  frégates.  (P^oy.  lancement.) 

BERGES ,  <.  f.  Rochers  escarpés  qui  bordent  une 
côte. 

BERmjDIEN,  s.  fii.  Sorte  de  sloop  des  Bermudesy 
de  19°*  50  de  longueur  sur  6*°  50  de  bau,  réputé  fin 
voilier.  ' 

BERNE  (en).  Mettre  un  pavillon  en  berne  ^  c'est 
le  hisser,  plié  sur  lui-même ,  la  queue  seule  étant  dé- 
ferlée. Dans  cet  état  il  défient  un  signal ,  soit  pour 
demander  du  secours ,  soit  pour  appeler  un  pilote  à 
bord. — Les  bàtimens  de  commerce  en  partance  met- 
tent leur  pavillon  en  berne  pour  appeler  leur  monde  A 
bord. 

'  BERTHELOT,  s.  m.  Prolongement  de  la  flèche 
de  l'éperon  de  certains  petits  bàtimens  de  la  Méditer- 
ranée, qui  sert  d'appui  aux^voiles  de  focs. 

BESQUINE^s.  f.  Embarcation  de  30  tonneaux , 
destinée  à  la  pèche  ou  au  service  de  la  côte ,  particu- 
lière à  l'arrondissement  de  Cherbourg. 

BÊTE  ,  $.  f.  Bateau  plat  qui  sert  à  draguer  du  sable 
près  du  rivage. 

BETTE,  s.  f.  Espèce  de  marie-salope.  {F.  ce  mot.) 

BIADÉ.  Embarcation  de  ^'^^  42.de  longueur  sur 
f ,  16  de  largeur,  en  usage  à  Constantinople. 

BIDO  ou  BIDEAU ,  t.  m.  Aller  à  bidô  ou  faire  un 
bideau ,  c'est  courir  un  bord  ayant  Pavant  de  la  voile 
pressé  par  le  vent  contre  le  mât. 

BIDON ,  s.  m.  Petit  baril  en  bois  de  la  forme  d'un 
c6né  tronqué  et  de  la  contenance  de  huit  à  dix  litres, 
dans  lequel  on  verse  Peau  ou  le  vin  nécessaires  aux 
besoins  journaliers  d'un  plat  de  sept  hommes. 

BIGON ,  i.  m.  Bout-dehors  en  usage  sur  certains 
petits  b&timens  de  la  Méditerranée  pour  orienter  leur 
polacre  d'un  vent  arriére. 

BIGORNE ,  s.  f.  Sorte  dé  coin  on  fer  dont  se  ser- 
vent les  calfata  pour  briser  ou  couper  les  clous  qui  se 
trouvent  entre  les  joints  et  qui  pourraient  les  gêner 
dans  leur  travail. 

BIGOTS,  s,  m.  pL  Petits  plateaux  de  bois  d'orme 
qui  font  partie  du  racage.  Ils  séparent  les  pommes 
et  maintiennent  leurs  rangs  A  une  distance  con- 
stante. 

BIGOTTES ,  8.  f.  pi. ,  terme  de  la  Méditerranée, 
nom  des  deux  pommes  plus  grosses  que  les  autres  qui 
font  partie  du  racage  de  l'arbre  de  mestre. 

BIGOURETTES ,  s.  f.  pi.  Pommes  de  racage  plus 
petites  que  les  bigottes  et  qui  forment  le  racage  du 
trinquet. 

9IGUES,  s.  f.  p.  Longues  et  fortes  pièces  de  sapin 
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employées  à  divers  usages.  —  Les  bigue$  de  la  ma- 
chine à  mater  sont  deux  gros  mAts  qui  servent  avec  la 
sous-barbe  A  élever  le  mAt  qu'on  se  propose  de  mettre 
en  place*  (/^oi^.  machine  a  mater.)— On  établit  des 
bigues  autour  d'un  vaisseau  en  construction  pour  faci- 
liter par  des  poulies  fixées  A  leur  sommet  l'exhausse- 
ment et  l'arrangement  des  grosses  pièces  de  ce  vais- 
seau.— On  nomme  aussi  bigue»  deux  pièces  de  bois 
réunies  en  forme  de  chèvre ,  et  qu'on  emploie  A  sou- 
lever de  grands  fardeaux  dansie  chargement  ou  le  dé- 
chargement d'un  navire.*— Les  mAtereaux  qui  servent 
comme  leviers  pour  incliner  un  petit  bAtiment  sur  le 
côté ,  afin  qu*on  puisse  le  caréner,  prennent  encore  le 
nom  de  biguet. 

BILLARD,  $.  m.  Barre  defer  cylindrique,  de  3  A 
4  mètres  de  longueur,  terminée  d*un  côté  par  un  talon 
plus  épais  que  la  tige.  On  l'emploie  A  frapper  à  grands 
Coups ,  et  des  deux  côtés  opposés  en  môme  temps ,  sur 
les  cercles  en  fer  qui  ceignent  les  vergues  et  les  mAts 
d'assemblage ,  afin  d'unir  étroitement  ces  pièces  en- 
semble. 

BILLARDER ,  v.  a.  Frapper  avec  le  billard.  On 
réunit  plusieurs  hommes  pour  cette  opération  afin 
d'obtenir  un  choc  considérable. 

BILLE.  {Foy.  chambrière). 

BILLET ,  s.  m. ,  passer  au  billet.  Pendant  l'arme- 
ment des  grands  bAtimens  de  guerre,  on  fait  A  chaque 
repas  l'appel  des  matelots  présens,  et  on  donne  A  un 
sur  sept,  six  ou  cinq  selon  le  nombre,  un  billet  pour 
aller  prendre  A  terf  e  A  la  cambuse  ses  rations  et  celles 
des  hommes  qui  sontaplatés  avec  lui. 

BILLETEUR,  «•  m.  Nom  d'un  ouvrier  ou  d'un 
matelot  qui  reçoit  en  même  temps  sa  paye  et  celle  de 
plusieurs  de  ses  camarades ,  auxquels  il  est  chargé  de 
la  remettre. 

RILLETTES,  s./.  Kondinsqu'on  loge  pendant  Tar^ 
rimage  dans  les  vides  qui  régnent  entre  les  barriques 
de  la  cale,  et  qu'on  emploie  en  campagne  au  chauffage 
des  fours  et  des  cuisines. 

BILLONS,  s.  m.  pi.  Pièces  dé  sapin  équarries  ou 
arrondies  de  16  A  17  mètres  de  longueur.  Ce  mot  ^î//on 
sert  A  les  distinguer  des  nlAts  bruts. 

BILLOT ,  s.  m.  Pièce  de  bois  courte.  —  On  place 
des  billots  entre  les  colombiers  du  ber  lorsqu'on  procède 
au  lancement  d'un  vaisseau.  (P^oy.  lancement.) —  Le 
pied  du  mAt  d'artimon  repose  dans  les  grands  bAtimens 
sur  un  massif  en  bois  nommé  billot. — Autrefois  on 
donnait  le  nom  de  billot  aux  clefs  de  couples  ou  de 
varangues. 

BISCAIEN,  t.  m.  Petit  boulet  en  fer  du  poids 
d'un  demi-kilogramme  et  au-dessous,  qui  sert  A  former 
les  grappes  de  raisins.  (P^oy.  ce  mot.) 

BISGAIENNE,  i.  f.  EmbarcaUon  A  un  ou  deux  mAta* 
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doot  les  deux  eitrémités  se  terminent  en  pointe. 
BISCUIT,  s.  m.  Galette  ronde  ou  carrée  faile  avec 
de  la  farine  de  froment.  Il  faut  que  le  biscuit  qu*on 
embarque  puÎMe  se  consenrer  long*temps  A  la  mer  sans 
se  détériorer.  Or  »  il  est  réputé  bon  »  lorsqu'il  est  sec , 
cassant ,  lorsqu'il  a  peu  de  mie  et  qu'il  gonOe  dans 
l'eau  sans  se  partager  ou  s'émietter. 

Le  biscuit  reste  au  four  plus  long-temps  que  le  pain 
ordinaire;  mais  il  n'est  pas  cuit  deux  fois  comme  son 
nom  semble  l'indiquer.  La  préparation  du  biscuit  se 
réduisait  dans  l'origine  A  former  une  pâte  que  l'on  gril- 
lait  sur  des  charbons  ardenset  que  l'on  retournait  lors- 
que le  premier  côté  ^tait  cuit.  C'est  ainsi  que  les  nègres 
font  y  avec  de  la  farine  de  manioc,  leur  pain  sec  qu'ils 
nomment  caaave»  Les  Arabes  du  désert  procèdent  de 
la  même  manière.  Aussitôt  après  Tinvention  des  leurs» 
on  prépara  du  biscuit  fort  épais,  qu'on  retirait  du  feu 
pour  le  partager  dans  son  épaisseur ,  et  qu'on  taisait 
ensuite  cuire  une  seconde  fois. 

Pour  la  confection  du  biscuit  on  se  sert  de  farine  de 
froment,  qui,  sous  un  même  volume,  contient  une  plus 
grande  quantité  de  JMirties  nutritives.  Le  son  doit  être 
enlevé  et  rejeté,  parce  qu'il  ne  serait  propre  qu'A  accé- 
lérer la  détérioration  et  A  augmenter  inutilement  le 
Tolume  des  galettes.  La  farine  ainsi  épurée  donne  un 
déchet  qui ,  dans  les  circonstances  défavorables ,  ne  va 
guère  au-delA  de  vingt-cinq  pour  cent  Les  peuples 
maritimes  du  Nord  font  du  biscuit  avec  du  seigle  ;  on 
en  a  même  fabriqué  avec  de  la  farine  de  pomme  de 
terre.  Ce  fut  en  1781  que  Parmentier  parla  de  cette 
nouvelle  préparation  A  laquelle  on  pourrait  recourir  dans 
un  temps  de  disette. 

On  pétrit  deux  parties  de  farine  avec  une  partie  d*eau 
égale  en  poids  A  chacune  des  premières.  On  élève  cette 
eau  A  la  température  de  5Qp  A  60\  On  se  sert  d'un 
levain  de  pâte ,  car  on  prétend  que  tout  autre  levain 
.produirait  une  fermentation  trop  bAtive.  Une  ou  deux 
heures  avant  le  commencement  du  travail,  on  rafraîchit 
le  levain  qui  entre  pour  un  quart  environ  dans  la  masse 
totale.  II  ne  faut  pas  ajouter  de  farine  après  le  pétrissage, 
afin  que  la  pAte  reste  homogène  dans  toutes  ses  parties. 
Par  une  raison  analogue  il  ne  convient  pas  d'employer 
des  farines  de  diverses  sortes  de  grains  mélangées  en- 
semble. On  fera  une  pAte  ferme  pour  atténuer  TefTet  du 
levain  et  empêcher  le  pain.de  se  gonfler  au  four.  Un 
biscuit  levé  exigerait  A  bord  un  espace  considérable, 
son  gonflement  rendrait  lattaque  des  insectes  et  Talté- 
ration  plus  faciles.  On  coupe  la  pAte  en  galette  d'une 
épaisseur  de  deux  centimètres  environ ,  qu'on  perce 
de  plusieurs  trous  pour  laisser  un  passage  aux  gaz  et  A 
l'humidité.  On  ne  fait  point  usage  de  sel  qui  aurait  l'in- 
convénient d'attirer  et  de  fixer  rbumidité  de  l'air.  On 
laisse  lever  la  pAte  pendant  six  heures.  Les  galettes 
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étant  au  four ,  on  ne  devra  les  retirer  qu'après  évapo- 
ration  complète  de  l'eau  qui  a  servi  à  les  pétrir.  Il  fau- 
dra donc  attendre  que  le  poids  du  biscuit  ne  soit  plus 
que  les  deux  tiers  du  poids  primitif.  On  eipose  le  bis- 
cuit A  l'air,  et,  après  son  complet  refroidissement,  on  le 
transporte  dans  des  étuves  où  il  perd  toute  l'humidité 
qui  peut  encore  lui  rester  :  on  le  fait  ainsi  re$$uer  pen- 
dant six  semaines  et  plus.  Ces  étuves  ou  soûles  sont 
.  ordinairement  disposées  yu-dessus  des  fours  ;  elles  sont 
traversées  par  les  cheminées  dont  la  chaleur  contribue 
A  la  dessiccation.  Les  ouvertures  qui  donnent  passage  A 
Tair  doivent  avoir  des  grillages  A  mailles  serrées,  qui 
ont  pour  but  d'empêcher  les  souris  et  les  papillons  de 
pénétrer  dans  les  soutes. 

On  choisira  de  préférence  un  temps  seo  pour  trans- 
porter le  biscuit  A  bord.  Les  soutes  qui  devront  le  rece- 
voir seront  parfaitement  sèches  :  leur  humidité  serait 
d'4tutant  plus  dangereuse  qu'elle  recevrait  un  surcroît 
d^ctivlté  de  la  chaleur  inhérente  aux  parties  basses 
du  navire.  Ces  soutes  sont  revêtues  en  dedans  de  plan* 
ches  de  sapin  emboîtées  A. rainures,  et  d'une  couche 
de  brai  qui  forme  un  vernis  épais  ;  elles  sont  fermées 
avec  soin.  Le  biscuit  donne  un  déchet  qui  provient  de 
ce  qu'une  partie  des  galettes  se  réduit  en  poussière  : 
on  tient  compte  de  cette  perte ,  en  prenait  uû  dixième 
en  sus  du  poids  déterminé  par  le  nombre  des  rations  qui 
doivent  être  embarquées.  Nous  ferons  cependant.  r&^ 
marquer  que  toute  partie  de  biscuit  de  la  grosseur  d'une 
noisette  n'entre  pas  dans  le  déchet ,  ou ,  en  d'autres 
termes,  ne  peut  être  réputée  machemoure. 

Le  biscuit  a  le  défaut  de  tous  les  pains  azymes ,  ou 
maî  levés,  qui  ne  se  laissent  pénétrer  que  difficilement 
par  les  sues  digestifs.  S'il  moisit  ou  s'il  se  détériore  A 
bord ,  il  devient  alors  malsain  ou  désagréable.  Oo  met- 
tra au  four  le  biscuit  attaqué  par  les  insectes  qui  seront, 
ainsi  que  les  œufs ,  détruits  par  la  chaleur. 

On  embarque  en  farines  jusqu'au  tiers  des  rations 
nécessaires  pour  la  campagne ,  et  l'on  fait  A  bord .  du 
pain  pour  l'équipage.  Le  four,  qu'on  allume  à  cet  effet 
dans  l'entrepont ,  chasse  en  outre  rbumidité  et  renou- 
velle l'air  de  cette  partie  du  navire  :  il  remplit  donc  un 
double  but.  La  ration  de  pain  frais,  est^  en  poids  et  par 
conséquent  en  volume,  plus  considérable  que  la  ration  de 
biscuit  :  celle-ci  est  les^ trois  quarts  ou  les  0,  76  de  la 
première.  Cette  différence  provient  de  ce  que  le  pain  ren- 
ferme une  quantitéd'eau  qui  n'existe  pas  dans  les  galettes . 
JBITORD,  I.  m.  Petit  cordage  composé  de  trois  ou 
quatre  fils  de  caret  tortillés  ensemble.  On  le  fabrique 
dans  les  corderies  avec  du  chanvre  inférieur  et  quel- 
quefois on  en  fait  Abord  avec  des  torons  de  vieux  câbles. 
Le  plus  ordinairement  il  est  goudronné.  Le  bitord  est 
employé  A  recouvrir  diverses  manœuvres  pour  les  pré- 
server des  frottemens.  , 
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BITTES,  s.  f.  p»  Assemblage  de  charpente  composé 
de  deux  montans  qui  s*élôyent  à  l"",  30  au-dessus  du 
premier  poot  d'un  vaisseau ,  dans  un  plan  parallèle  à 
celai  du  maître  couple,  et  dont  le  pied  descend* à"0^,  33 
au-dessouB  du  faux  pont.  La  tôle  de  ces  montans  a 
Tépaissear  de  la  quille  ;  ils  s'appuient  par  leur  avant 
sur  la  face  arrière  du  second  baa  en  arrière  du  mât  de 
misaine,  et  dans  l'autre  sens  ils  s'entaillent  dans  un  faux 
bau  ayoisinant.  Un  fort  taquet  taillé  en  coupole  est 
appliqué  sur  la  face  antérieure  de  chaque  montant  jus- 
qu'à une  hauteur  de  0*",  98  au*degsus  du  premier  pont. 
Sa  branche  horizontale  s'entaille  avec  tous  les  barroti 
de  l'avant  et  lea chevilles  qiii  unissent  les -taquets  aux 
barrots  portent  à  leur  tète  de  grosses  boucles  nommées 
cosses.  Les  montans  sont  éloignés  l'un  de  l'autre  du 
diamètre  du  mât  de  misaine;  et  une  pièce -de  bois 
transversale ,  nommée  traversin^  les  croise  en  s' entail- 
lant de  27  millimètres  sur  leur  face  arrière.  Le  traver- 
sin a  moins  d'épaisseur  que  les  montans,  et  les  dépasse 
de  54  centimètres  de  cha<pie  côté.  Quatre  erochets 
placés  sous  la  face  latérale  des  montans  et  deux  taquets 
à  queue  cloués  â  ces  montans  sous  le  traversin  servent 
è  le  maintenir.  Enfin  la  tète  des  montans  est  garnie 
d'une  barre  de  fer  nommée  paille  de  bitte.  Les  bittes 
serveat  à  présenter  un  appui  solide  aux  amarres,  aux 
câbles.à  l'aide  desquels  on  retient  un  vaisseau  dans  un 
endroit  désigné.  Ces  amarres  ou  câbles  embrassent  le 
traversin  et  la  tète  des  bittes  par  certains  points  dé  leur 
longueur,  tandis  que  leur  extrémité  hors  du  vaisseau 
est  fixée  aune  ancre.  Les  cosses  servent  à  les  saisir  A 
l'aide  de  bosses,  et  les  pailles  de  bitte  empêchent  le 
câble  dese  décapeler  •  Quelquefois,  afin  d'être  plus  maître 
des  câbles ,  on  établit  un  autre  assemblage  semblable 
sur  l'arrière  du  mât  de  misaine.  On  en  établit  aussi  d'au- 
tres de  moindres  dimensions  dans  certains  endroits  du 
vaisseau  pour  y  tourner  et  amarrer  diverses  manœuvres. 
Ces  derniers  portent  généralement  le  nom  de  bit' 
tons. 

BITTER ,  V.  a.  Tourner  un  câble  ou  un  cordage 
sur  les  bittes.  {Foy.  ce  mot.) 

BITTONS,  s.  m.  Petites  bittes  fixées  sur  l'avant 
et  l'arrière  des  bas  mâts.  {f^oy.  bittes.) 

BITTURE ,  s.  f.  Partie  de  la  longueur  du  câble 
qui  doit  suivre  â  la  mer  une  ancre  qu'on  se  propose  de 
mouiller.  Elle  est  réglée  sur  le  brassiage,  éi  on  la  déve- 
loppe sur  le  pont  avant  de  jeter  l'ancre  afin  que.  la  chute 
de  celle-ci  ne  puisse  être  retardée.  On  augmente  ou  on 
diminue  la  bittnre  6*il  y  a  lieu,  toutefois  sans  la  retirer 
de  dessus  les  bittes  où  elle  a  dû  être  capelée  à  l'avance. 
BLANC,  odj.  Nom  qu'on  donne  â  tout  cordage 
composé  de  fils  qui  ne  sont  pas  goudronnés. 

BLIN,  s,  m.  Piècede  bois  épaisse  et  carrée,  garnie 
de  bout  de  cordages  ou  traversée  par  des  petites  barres 
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de  bois,  qui,  manœuvréepar  plusieurs  hommes,  estem- 
ployée^  comme  un  bélier  à  frapper  par  une  de  ses  extré- 
mités. On  pousse  avec  le  ùlîn  des  coins  placés  sous 
le  pied  des  accores  de  Tétrave  d*un  bâtiment  qu'on  veut 
lancer,  afin  de  l'ébranler  lorsqu'il  est  retenu  sur  si 
cale  par  le  frottement.  —  Cet  appareil  sert  aussi  â  pro- 
duire la  réunion  précise  des  diverses  pièces  qui  compo- 
sent un  mât  ou  une  vergue  d'assemblage — Dans  cer- 
tains ports  on  nomme  blin  les  cercles  de  bout  dehors 
qu'on  place  sur  les  vergues  principales. 

BLINDAGE,  s:  m.  Réunion  d'un  très  grand  nom- 
bre de  vieux  cordages  sur  les  ponts  ^'un  navire,  de  ma- 
nière â  les  couvrir  â  une  certaine  hauteur.  On  blinde 
les  ponts  des  vaisseaux  qui  ont  à  essuyer  lé  feu  d'une 
batterie  pour  les  garantir  de  l'effet  des  bombes. — On 
place  aussi  le  blindage  le  long  des  bords  pour  prévenir 
l'effet  des  boulets. 

BLINDER,  v.  a.,  un  Vaisseau,  y  établir  un  bliti' 

dàge.  {Voy.  ce  mot.) 

BLINER,  V.  a.  Employer  le  blin.  (Foy.  ce  mot.) 
.  BLOC  (en),  adv.  Les  poulies  sont  à  bloc^  de  bloc 
en  bloc,  lorsque  les  huniers  étant  hissés  trop  haut,  les 
poulies  de  dessus  la  vergue  et  celles  du  capelage  se 
touchent.  Il  faut  alors  amener  lïn  peu  la  vergue  de 
crainte  que  les  itagues  se  raguent. 

BLOCUS,  s,  m.  On  appelle  ainsi  l'ordre  donné  par 
une  puissance  maritime  débloquer  un  ou  plusieurs  ports, 
ou  une  certaine  étendue  de  côte  d'un  État  avec  lequel 
elle  est  en  guerre ,  pour  rompre  toute  communication 
par  mer  et  empêcher  qu'il  n'y  puisse  entrer  aucuns 
secours  et  munitions  de  guerre. 

Comme  les  puissances  belligérantes  ont  quelquefois 
abusé  du  droit  de  blocus  qu'elles  ont  introduit  depuis 
la  fin  du  dernier  siècle  dans  le  droit  public  et  maritime 
des  nations,  en  interdisant  les  communications  par  mer, 
avec  une  certaine  étendue  de  côte  déclarée  en  état  de 
blocus,  sans  en  faire  effectivement  le  blocus  par  uno 
station  suffisante  de  vaisseaux  de  guerre ,  les  neutres 
pour  remédier  â  cet  abus  qui  entravait  leur  commerce 
et  leur  navigation ,  ont  généralement  adopté  la  maxime 
qu'ils  ne  reconnaîtraient  en  état  de  véritable  blocus  que 
les  côtes  ou  ports  de  mer  que  les  vaisseaux  de  guerre 
de  l'état  qui  fait  cette  déclaration,  surveilleraient  de 
manière  à  pouvoir  intercepter  toute  communication. 

C'est  l'Angleterre  qui  a  introduit  dans  le  droit  mari- 
time de  l'Europe  le  système  de  blocus  et  qui  en  a  fait 
aussi  le  plus  grand  usage  pendant  la  dernière  guerre 
maritime  avec  la  France  et  ses  alliés.  Elle  appliqua  le 
régime  du  blocus  fictif  â  la  France  continentale;  le  10 
mai  1806  un  ordre  du  conseil  britannique  déclara  le 
blocus  des  côtes  de  l'empire  français  depuis  l'Elbe  jus- 
qu'à Brest.  Napoléon,  par  représailles,  déclara  â  son 
tour  le  blocus  des  Iles  Britanniquei. 
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Le  blocus  est  un.  puissant  moyea  qu'emploie  uoe 
puissaoca  prépondérante  sur  mer,  pour  contraindre 
une  puissance  plus  faible  A  se  soumettre  à  ses  exigences, 
par  l'interruption  de  son  commerce  et  de  sa  navigation 
et  de  toute  reUition  avec  les  autres  pays,  ce  qu'aucun 
peuple  ne  pourrait  supporter  fort  long-terops  sans  en 
éprouver  le  plus  grand  préjudice.  Nous  dirons  môme 
que  tout  blocus  est  contraire  aux  droits  de  la  neutralité 
et  des  gens,  en  interrompant  par  la  force  les  rapports 
d'amitié  et  d'intérêt  que  toutes  les  nations  ont  entre 
elles ,  et  qu'aucune  puissance  n'a  le  droit  d'intercepter 
suivant  son  intérêt  et  sa  volonté. 

BOEUF ,  s.  m*  Embarcation  des  côtes  de  Provence, 
de  forte  oons^uction ,  avec  un  mAt  gréant  des .  voiles 
latines  et  du  port  de  60  à  80  tonneaux.  £lle  sert  au  ca- 
botage et  à  la  pêche. 

BOIRE,  V.  a.  On  fait  boire  une  voile,  c'est-à-dire 
on  la  tient  lAche  en  la  cousant  à  sa  ralingue  pour  que 
celle-ci  ne  la  déchira  pas  en  allongeant. 

BOIS  DE  CONSTRUCTION.  Les  boit  dont  on 
se  sert  pour  la  construction  des  bàtimens  se  divisent, 
quant  à  leur  forme,  en  bois  .droits,  tors  et  courbes* 

Les  bois  droits  ont  peu  ou  point  de  courbure ,  Une 
longueur  et  un  échantillon  convenables  pour  former  des 
pièces  de  quille ,  et  des  plançons  ou  pièces  droites  pour 
bordages.  ^ 

Les  bois  toA  sont  plus  ou  moins  courbes ,  et  forment 
les  différentes  pièces  de  la  fnembrure ,  telles  que  va- 
rangues ,  genoux ^  allongés^  porqueê.  Lorsqu'un  bâti- 
ment a  ses  couples  de  levée  et  de  remplissage  dressés 
sur  sa  quille,  on  dit  qu'il  est  monté  en  bois  tors. 

Les  bois  courbes  sont  des  pièces  à  deux  branches  qui 
lient  les  baux  avec  les  membres  et  différentes  pièces 
entre  elles. 

Les  bois  ne  sont  reçus,  et  leurs  dimensions  ne  soot 
fixées  qu'après  avoir  été  parfaitement  nettoyés  de  l'au- 
bier, de  cette  partie  blanche  et  molle  qui  se  trouve 
entre  l'écorce  et  le  bois  fait.  On  dresse  un  tarif  des 
dimensions  des  bois  et  de  leur  forme ,  d'où  résultent 
leurs  classes  par  espèces ,  et  la-  désignation  de  leur 
emploi. 

La  détermination  de  l'emploi  des  bois  dépend  encore 
de  leurs  qualités.  On  doit  se  servir  pour  les  parties 
submergées  de  bois  compactes  et  solides,  et  prendre 
des  bois  légers,  tels  que  le  sapin ,  pour  border  les  ponts 
supérieurs  et  la  portion  de  la  coque  du  bâtiment  qui 
a^élève  au  dessus  des  préceintes.  Cest  avec  du  chêne 
qu'on  fait  la  membrure,  ainsi  que  la  plus  grande  partie 
des  bordages.  Pour  border  la  partie  submergée,  on 
emploie  quelquefois  le  hêtre  qui  se  conserve  très  bien 
dans  l'eau. 

Il  y  a  des  Uitimens  de  commerce  entièrement  con« 
struit  en  sapin;  on  a  pour  but,  dans  ce  cas,  de  di^ 
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mtnner  les  frais,  et  de  rendre  les  navires  plus  lé- 
gers.   , 

Le  cèdre  est  le  meilleur  de  tous  les  bois  pour  les  con- 
structions navales* 

On  fait  des  avirons  avec  le  hêtre ,  le  sapin  et  le 
frêne. 

Le  bois  d'orme  sert  pour  les  pompes ,  caisses  de  pou- 
lies ,  moques,  barres ,  affûts ,  anspects. 
•  Le  gayac  pour  réas  de  poulies. 

Le  peuplier  pour  la  sculpture. 

Le  noyer  pour  meuble. 

Le  pin  et  le  sapin  qui  ac'quièrent  une  grande  hau- 
'  teur  sans  cesser  d'être  droits,  qui  ont  une  grande  flexi- 
bilité A  cause  du  parallélisme  de  leurs  fibres,  fournis- 
sent les  mâts  des  bàtimens.  Les  meilleurs  mâts  sont 
tirés  des  forêts  de  la  Russie  et  de  la  Pologne. 

Les  bois  sont  dits  flottanp  ou  tondriers  suivait  que 
leur  pesanteur  spécifique  est  moindre  oa  plus  grande 
que  celle  de  l'eau  de  mer.  Us  sont  en  grume ,  lorsqu'ils 
ont  encore  leur  écorce.  Le  bois  de  rebut  a  des  déhuts 
qui  le  rendent  impropre  au  service  de  la  marine. 

De  tous  les  bois  le  chêne  est  celui  qui  entre  en  plus 
grande  quantité  dans  la  construction  des  bàtimens  de 
guerre.  Le  chêne  qu'on  a  regardé  comme  sacré ,  et 
nommé  le  roi  des  forêts ,  crott  dans  la  plupart  des  con- 
trées de  l'Europe.  Parmi  les  chênes  qui  s'élèvent  sur 
un  sol  favorable  >  tel  qu'une  ierte  compacte  et  visqueuse 
(terre  glaise) ,  plutôt  sèche  qu'humide ,  ceux  des  par- 
ties méridionales  de  l'Europe  méritent  la  préférence. 
Dans  les  contrées  où  le  chêne  est  indigène ,  il  est  re- 
connu que  lo  bois  est  d'autant  meilleur  que  la  temp^ 
rature  du  climat  est  plus  élevée  ;  et  que  les  arbres 
venus  sur  les  hauteurs  prennent  peu  d'accroissement. 
Les  chênes  d'Amérique ,  â  l'exception  du  chêne  vert 
{quercus  virens  ou  iemperviren»)^  sont  très  inférieurs 
à  ceux  de  toute  autre  contrée. 

La  force  dans  les  fibres  »  et  la  faculté  de  se  conserver 
long-temps ,  sont  les  signes  caractéristiques  d'un  bon 

bois. 

Le  tronc  des  arbres  est  sujet  â  un  grand  nombre  de 
vices  provenant  de  la  qualité  du  sol  sur  lequel  ils 
croissent,  d'accidens  occasionnés  par  le  vent,  d'un 
âge  trop  avancé  ou  de  la  rigueur  des  saisons.  La  pre- 
mière cause  produit  souvent  la  carie  du  cœur.  Les  bois 
tourmentés  par  de  gros  vents  sont  sans  liaison  et  sans 
force  :  on  les  appelle  bois  roulés.  Le  bois  le  plus  vieux 
se  trouvant  dans  l'axe  du  tronc,  â  la  partie  la  plus  voi- 
sine de  la  racine,  les  sucs,  en  approchant  du  centre, 
.deviennent  insensiblement  moins  actifs;  les  vaisseaux 
des  vieux  troncs  perdent  leur  élasticité  et  amènent  le 
dépérissement  du  bois.  La  rigueur  des  hivers ,  dans  les 
cUmata  froids,  attaque  fréquemment  la  partie  exté- 
rieure de  l'aubier  qui  se  couvre  dès  lors  d'une  couche 
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de  bon  bois.  Ce  déraut ,  qui  s'appelle  veine  oa  double 
aubier^  est  commuD  dans  les  chônes  qui  croissent  iso- 
lément, et  qni  sont  exposés  A  la  gelée  sur  les  bords  de 
la  Baltique  ;  il  se  remarque  souvent  dans  les  bordages. 
'  Le  double  aubier  est  un  bois  tendre  et  spongieux  qui  » 
en  absorbant  l'humidité,  occasionne  la  détérioration 
des  couches  Yoisfnes. 

Les  bols  sont  encore  sujets  à  d'autres  défauts.  Les 
arbres  qui  croissent  sur  un  mauvais  terrain,  ou  qui  pro- 
viennent de  vieilles  touches,  ont  une  couleur  rousse 
particulièrement  sur  Taxe.  Le  chêne  du  nord  de  l'An- 
gleterre  est  en  général  sujet  à  ce  défaut.  Le  bois  qui 
présente  des  taches  jaunes  et  noires  est  déjà  détérioré/ 
et  ne  doit  jamais  être  employé  dans  aucune  construc- 
tion. On  trouve  dand  ce  cas  plusieurs  sortes  de  chênes 
et  beaucoup  de  hêtres.  Le  bois  marécageux  ou  gras  et 
cassant  est  presque  toujours  carié  au  cœur.  Ce  vice  se 
trouve  en  général  dans  les  arbres  produits  par  un  ter- 
rain mou  et  sablonneux.  D'autres  défauts  résultent 
encore  d'un  ébranchage  mal  entendu  lorsque  les  arbres 
sont  sur  pied. 

«  Pour-  avoir  de  bon  bois ,  les  arbres  doivent  être 
«r  coupés  à  un  âge  moyen  :  les  arbres  trop  jeunes  ou 
<  trop  vieux  sont  également  impropres  pour  des  con- 
«r  structions  durables,  (^linb,  liv*  xti,  chap.  3^.)  i 
Aussitét  que  les  arbres  commencent  A  diminuer  de 
vigueur,  ce  qui  se  reconnaît  par  la  chute  précoce  des 
feuilles ,  et  le  dépérissement  des  brAnches  supérieures, 
'ils  doiveiït  être  abattus;  s'ils  restaient  sur  pied,  le 
cœur  commencerait  par  se  pourrir  près  de  la  racine , 
et  le  reste  de  l'arbre  serait  graduellement  attaqué  du 
même  mal. 

Sous  le  rapport  de  la  densité,  et  conséqUemment  de 
la  force,  le  bois  le  plus  pesant  et  le  plus  fort  dans  les 
arbres  qui  profitent  encore  est  au  centre,  près  des 
racines  ;  ces  qualités  vont  toujours  en  décroissant  jus- 
qu'à la  surface  extérieure.  Mais  dans  ceux  qui  ont  déjà 
décliné  pendant  quelque  temps,  on  rencontre  le  con- 
traire ;  car  le  bois  le  plus  fort  et  le  meilleur  se  trouve 
près  de  l'aubier,  tandis  que  le  plus  faible  est  au  cœur. 
On  peut  dire  avec  raison  que,  dans  le  même  arbre,  il 
n'existe  pas  deux  parties  égales  en  poids,  en  force  et 
en  âge ,  puisque  le  cœur  est  plus  Agé ,  plus  fort  et  plus 
pesant  que  les  cercles  extérieurs.  Il  en  est  de  même  du 
bas  de  l'arbre  par  rapport  au  sommet ,  eu  égard  toute- 
fois aux  différences  d'Age  et  de  qualité  dont  nous  avons 
déjA  fait  mention. 

L'hiver  a  généralement  été  considéré  comme  le 
temps  propre  A  l'abatage  des  arbres»  Parmi  les  anciens 
et  les  modernes ,  dont  le  sentiment  A  cet  égard  peut 
faire  autorité,  nous  citerons  :  Hésiode ,  Théophraste, 
Pline ,  Golumelle ,  Plott ,  Evely n ,  Du  Haniel ,  Buffon , 
Huuler  et  Knight.  Le  bois  abattu  en  hiver  est  moins 
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sujet  A  ëe  fendra ,  ou  A  se  tordre  lorsqu'il  sèche ,  que 
celui  qui  est  abattu  A  toute  autre  époque  de  l'année. 
D'ailleurs  tout  bois  de  bonne  qualité  est  durable  dans 
quelque  saison  qu'il  ait  été  coupé ,  pourvu  qu'il  soit 
bien  séché  avant  d'être  mis  en  œuvre.  Rien  n'est  plus 
important  que  de  donner  au  bois  le  degré  de  dessèche- 
ment convenable  ;  lorsqu'il  n'a  point  atteint  ce  degré  » 
il  doit  se  détériorer  promptement,et,  en  se  contractant, 
rendre  les  constructions  imparfaites. 

On  s'est  beaucoup  obcupé  du  procédé  le  plus  propre 
A  la  conservation  du  bois  ;  les  uns  ont  proposé  de  laisser 
le  bois  dans  son  état  brut;  les  autres  de  le  travailler  sur 
le  droit,  d'autres  enfin  de  le  façonner  entièrement.  La 
première  de  ces  propositions  est  sans^oute  la  meil- 
leure, si  le  bois  est  expodé  aux  vicissitudes  des  saisons, 
et  s'il  y  en  a  un  assez  grand  approvisionnement  pour 
qu'on  puisse  le  garder  de  trois  A  cinq  ans;  mais  les 
deux  dernières  sont  préférables,  si  on  le  conserve  dans 
un  lieu  abrité ,  ou  si  la  nécessité  oblige  de  le  mettre 
en  œuvre  A  une  époque  peu  reculée,  attendu  que  le 
dessèchement  sera  plus  rapide.  Dans  les  endroits  dé- 
pourvus de  canaux ,  il  est  avantageux  de  travailler  le 
bois  sur  le  droit ,  le  transport  par  terre  étant  très  dis- 
pendieux. Les  piles  de  bois  doivent  être  disposés  de 
préférence  sur  un  terrain  élevé  ,  car  dans  ua  lieu  bas 
le  dessèchement  serait  retardé ,  et  la  qualité  détériorée 
par  les  vapeurs  humides.  Les  piles  seront  abattues  et 
formées  de  nouveau  une  fois  par  an;  les  pièces  qui 
étaient  dans  la  partie  supérieure  seront  rangées  dans 
le  bas ,  et  toutes  seront  rangées  de  cêté. 

On  plonge  aussi  les  bois  dans  Feau  douce ,  «ou  dans 
l'eau  salée ,*soit  pour  les  empêcher  de  se  fendre,  soit 
pour  prévenir  la  corruption  de  la  sève.  Ce  procédé  les 
met  A  l'abfi  des  vers  de  terre,  et  les  protège  contre 
les  injures  du  temps.  L'eau  douce  pénètre  le  bois  bien 
plus  promptement  que  Teau  salée.  Si  par  l'immeraioa 
l'on  se  propose  la  saturation  des  bois ,  ou  la  macération 
de  leurs  fibres  portée  A  un  assez  haut  dc^ré,  Teau 
douce  est  préférable  A  l'eau  de  mer  dont  le  sel  se  fixe* 
rait  jusqu'A  un  certain  point  A  la  sève.  L'eau  courante 
agirait  encore  avec  plus  d'efficacité  que  l'eau  stagnante. 
C'est  A  tort  qu'on  espère  saturer  complètement  de 
grandes  pièces  jusqu'A  leur  centre  ;  car  on  a  vu  de 
très  petits  cubes ,  plongés  dans  l'eau  douce,  augmente^ 
de  pesanteur  pendant  un  grand  nombre  de  mois*  Le 
printemps  est  la  saison  où  il  convient  de  mettre  les 
bois  dans  l'eau,  afin  que  la  température  de  ce  fluide 
augmente  graduellement  avec  la  chaleur  de  l'été. 

Le  tenaps  nécessaire  pour  donner  au  bois  le  dessè- 
chement qu'il  doit  acquérir  avant  d'être  mis  en  œuvre 
dépend  de  sa  densité,  de  la  situation  od  on  l'a  main- 
tenu ,  de  la  manière  dont  on  l'a  conservé ,  et  de  l'état 
où  il  se  trouvait ,  soit  qu'il  lût  brut  ou  travaillé  sur  le 
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droit.  Ed  principe  général, «ucmie  espèce  de  bois  ne  de- 
Trait  être  employée  dans  les  constructions  navales 
avant  trois  ans  d'abatage.  Toutefois  le  bois  ne  doit 
être  considéré  comme  sec  que  lorsqu'il  est  parvenu  au 
point  de  pouvoir  devenir  hygrométrique,  en  pesant 
plus  ou  moins  selon  l'humidité  ou  la  sécheresse  de  Fat- 
mosphère. 

D'après  un  examen  attentif  de  ce  qui  concerne  les 
bols  la  meilleure  manière  de  les  dessécher,  et  de  pré« 
venir  leur  dépérissement  pendant  cette  opération, 
semble  être  de  les  tenir  à  Tair,  dans  un  état  d'humidité 
modérée,  et  de  les  mettre  à  l'abri  de  la  pluie  et  du 
soleil  par  un  toit  élevé  au  dessus  de  leur  surface ,  à 
une  hauteur  suffisante  pour  empêcher,  conjointement 
avec  le  secours  de  quelques  autres  moyens,  qu'ils  ne 
soient  frappés  par  un  courant  d*air  trop  rapidOi 

A  la  réception  des  bois,  on  fait  donner  quelques 
coups  d'herminette  de  distance  en  distance,  et  l'on 
examine  les  Cbres  et  la  couleur.  Il  faut  aussi  voir 
chaque  pièce  A  ses.  deux  bouts ,  et  Fy  frapper  pour 
reconnaître  jusqu'à  quel  point  elle  est  sonore.  Si  le 
centre  présente  une  couleur  paille  allant  en  diminuant 
jusqu'aux  surfaces,  si  les  Bbres  des  diverses  couches 
de  bois  sont  serrées ,  on  peut  affirmer  que  la  végéta- 
tion a  été  uniforme,  abondante,  et  que  le  bois  est 
sain.  Une  couleur  rousse  et  terne,  des  pores  nombreux 
ou  considérables ,  annoncent  un  bois  gras  et  tendre, 
dont  les  couches  ont  peu  d'adhérence  entre  elles.  Les 
fentes  sont  une  marque  de  vétusté  ou  d'un  dépérisse- 
ment déjà  commencé.  On  sonde  avec  un  fil  de  fer  si 
les  trous  pénètrent  ou  s'ils  ne  font  qu'élonger  la  sur- 
lace. On  enfonce  la  tarière  jusqu'au  cœur  de  la  pièce , 
et  l'on  voit ,  par  le  bois  qu'elle  rapporte ,  si  l'intérieur 
est  sain  où  s'il  est  échauffé.  Les  nœuds  généralement 
mal  joints  au  corps  de  l'arbre ,  les  fentes  occasionnées 
par  les  gelées,  un  mauvais  ébranchage,  laissent  péné- 
trer l'eau  jusqu'au  cœur  de  l'arbre ,  et  sont  les  prin- 
cipales causes  de  la  pourriture  des  bois. 

*  Force  de  tésistance,  —  GaKIée  s'occupa  le  premier 
de  la  théorie  de  la  résistance  des  bois.  Des  pièces 
tenues  par  une  de  leurs  extrémités  dans  une  position 
horizontale,  furent,  à  l'autre  extrémité,  chargées  de 
poids.  La  force  de  résistance  était  mesurée  par  le  poids 
qui  faisait  rompre  la  pièce.  Mais  la  rupture  totale  n'a 
lieii  que  successivement,  puisque  le  bois  pHe  avant  de 
se  rompre.  Mariette  avait  supposé  que  les  fibres  s'éten- 
dent proportionnellement  aux  forées  qu'elles  éprouvent. 
En  1570,  dans  un  mémoire  adressé  à  l'Académie  des 
sciences,  Jacques  Bernoulli  fit  remarquer  que  cette 
extension  se  fait  dans  un  rapport  moindre,  qu'une 
partie  des  fibres  se  trouve  comprimée,  qu'il  y  a  un 
axe  moyen  dont  les  fibres  n'éprouyent  ni  extettsioq  ni 
compression. 
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Des  expériences  faites  par  Buflfon  et  Du  Hamel  o^i 
donné  les  résultats  suivans  : 

Le  bois  de  chêne  ïurpasse  tous  les  autres  bois  en  pe- 
santeur et  en  force  ; 

Le  jeune  bois  est  moins  pesant  et  moins  fort  qu'un 
bois  plus  âgé  i 

Le' pied  d'un  arbre  est  plus  pesant,  plus  fort,  moins 
flexible  que  le  reste  de  la  tige  ; 

Les  arbres  qui ,  comme  le  chêne ,  croissent  lente- 
ment, ont  plus  de  force  ; 

La  force  des  bois  décroît  dans  une  proportion  plus 
gritnde  que  la  simple  raison  inverse  de  leur  longueur. 

Enfin  le  degré  de  résistance  que  les  bois  opposent 
aux  boulets  a  été  reconnu  à  l'aide  d'expériences  faites 
sur  les  différons  bois. . 

BOISAGE ,  s.  m.  Action  de  boiser  un  bâtiment, 
de  composer  sa  carcasse.  Les  couples  principaux  étant 
fixés  sur  les  divers  points  de  la  longueur  de  la  quille , 
on  remplit  les  espaces  qui  les  séparent  par  de  nou- 
veaux couples  de  levée  qui  forment  avec  les  premiers 
la  carcasse  entière  du  navire. 

BOISER,  V.  a.  Paire  le  boisage.  {Fo^.  ce  ipot.) 

BOITE ,  s.  f.  On  se  sert  dans  la  nurine  de  diverses 
boîtes  qui  sont  distinguées^  par  leur  usage,  telles  que 
les  boites  à  compas,  à  étoupilles,  etc. —  Des  eylindrea 
en  bois,  fixés  sous  la  roue  du  gouvernail,  et  qui  don- 
nent passage  aux  rabans  ou  drosses  d^  la  barre  du 
gouvernail ,  prennent  le  nom  de  ùoUes.  —  On  donnait 
aussi  ce  nom  anciennement  à  une  garniture  en  fonte 
que  l'on  introduisait  dans  l'ouverture  des  rosettes  de 
l'étambot.  Depuis  que  les  ferrures  du  gouvernail  sont 
en  cuivre,  on  les  a  supprimées. 

BOMBARDE,  s.  /.  Navire  destiné  à  porter  des 
mortiers  et  à  lancer  des  bombes. 

Quelques  personnes  attribuent  l!invention  des  mor- 
tiers à  Mahomet  II,  contemporain  de  Charles  YII  et 
de  Louis  XI.  Strada  prétend  que  les  premières  bombes 
furent  jelèes  en  1588  au  siège  de  Wachtendoock,  ville 
du  duché  de  Gueidres.  Mais  les  mortiers  n'ont  été  mis 
en  usage  par  les  Français  qu'en  1634  an  siège  de  la 
Uotlie,  alors  ville  forte  du  barrois.  Enfin,  en  1689,  le 
chevalier  de  Renau,  capitaine  de  vaisseau,  proposa  de 
mettre  des  mortiers  sur  les  bàtimens,  à  l'occasion  de 
la  guerre  que  Louis  XIV  faisait  aux  Algériens.  On 
employa  pour  ce  service  des  bàtimens  à  deux  mais  (  le 
m&t  de  misaine  était  supprimé)  appelés  galiotes  à  bom- 
bes, qui  envoyaient  les  projectiles  par  l'avant.  Les 
Anglais  ne  tardèrent  pas  à  faire  usage  de  mortiers  sur 
mer.  Ils  préférèrent  des  bàtimens  à  trois  mâts  qui  ne 
pouvaient  lancer  Iqs  bombes  qu'en  présentant  le  flanc  a 
l'ennemi  ;  mais  ces  navires  avaient  une  marche  supé- 
rieure à  celle  des  galiotes.  Plus  tard  on  fit  tourner  les 
mortiers  sur  le  pivOt  ou  la  semelle  de  leurs  affûtSt 
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Les  bombardes  ont  trois  miU,  portent  deux  mortiers 
et  une  batterie  de  canons  pour  leur  défense.  Le»  mor» 

* 

tiers  sont  établis  sur  des  puits  qui  partent  de  la  cale  ou 
de  Pentré-pont.  Dans  ce  dernier  cas  on  étançonne  le 
faux-pont  au-dessous  des  puits.  On  dispose  une  plate- 
forme, à  la  hauteur  des  gaillards,  avec  des  montans 
yerticaux  etdes  bordages,  et  sur  cette  plate-forme  on 
place  tes  crapa«ds  ou  affûts  des  mortiers.  Un  trou  cir- 
culaire t>ratiqué  au  milieu  du  crapaud  reçoit  le  pivot  de 
la  plate-formé  du  mortier  qui  se  trotive  invariablement 
pointé  sous  Tangle  de  45".  On  sait  que  cet  angle  est 
celui  de  la  plus  grande  portée. 

Pour  se  servir  utilement  des  mortiers,  il  faut ,  avant 
de  les  embarquer,  faire  des  expériences  sur  leur  portée, 
en  adoptant  différentes  charges  de  poudre. 

On  trouve  dans  les  mémoires  d'artillerie  de  Saint- 
Kemy'dt  dans  l'artillerie  raisonnée  de  Blond,  la  des- 
cription d*une  bombarde  prise  aux  Anglais.  La  portée 
du  mortier  était  de  3703  mètres  environ ,  la  bombe 
avait  14°,  1  ligne  de  diamètre  et  contenait  7  kil.  de 
poudre;  chargée  elle,  pesait  68  kil. 

En  1830  on  arma  à  Toulon  six  bombardes  qui  firent 
partie  de  l'expédition  d'Alger. 

Dans  Texpédition  du  Mexique,  commandée  par  le 
Vice-amiral  Baudin,  il  y  avait  deux  bombardes  ,  le 
'  Vulcain  et  le  Cyélope  qui,  placées  à  environ  mille 
toises  tSu  dix  encablures  des  batteries  du  fort  Saiut- 
Jean  d*Uiloa,  se  trouvaient  à  peu  près  hors  de  portée  du 
tir  de  Tennemî  et  à  une  distance  suffisante  pour  lancer 
des  bombes  dans  la  forteresse,  avec  la  modique  charge 
de  huit  livres  de  poudre.  Les  quatre  mortiers  de  ces 
bombardes,  dans  cinq  heures  de  combat,  ont  lancé 
502  bombes,  ce  qui  revient  pour  chaque  mortier  à  un 
coup  toutes  les  quatre  minutes. 

BOMBE,  5./.  Projectile  creux  muni  de  deux  anses  ou 
mentonnets  qu'on  rém|)lît  de  poudre  et  quelquefois  aussi 
de  mèches  incendiaires.  Une  ouverture  ou  lumière  pra- 
tiquée sur  la  bombe  permet  d'inlroduire  la  charge;  la 
lumière  reçoit  elle-même  une  fusée  dont  on  dégarnit 
d'abord  le  petit  bout;  à  Tégard  du  gros  bout,  on  ne  le 
décoiffe  que  lorsqu'on  veut  y  mettre  le  feu.  Un  anneau  se 
trouve  engagé  dans  Tœil  dé  chaque  mentonnet;  la  por- 
tion de  l'anneau  qui  correspond  à  Tœil  est  roctlligne. 
Le  point  de  la  bombe  diamétralement  opposé  à  la  lumière 
•^appelle  le  culot;  il  a  plus  d*épaisseur  que  les  autres 
parties  du  projectile.  Sa  pesanteur,  en  le  tenant  sans- 
cesse  A  la  partie  inférieure  de  la  bombe,  tandis  que  celfe- 
ci  décrit  sa  courbe  dans  l'espace,  empêche  que  la  fusée 
n'aille  frapper  contre  le  but,  où  elle  s'éteindrait  avant 
d*avoir  communiqué  le  feu  à  la  charge.  Si  un  des  an- 
neaux manquait,  il  faudrait  enlever  Tautre  ;  autrement 
le  projectile  dévierait  dans  sa  course. 

Pour  charger  un  mortier ,  on  ^erse  d*abord  U  pou*^ 
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dre  dans  la  chambre,  on  met  le  papier  de  la  gargousse 
par  dessus  et  on  le  presse  légèrement  avec  le  refou- 
loir.  Ensuite  on  introduit  la  bombe.  On  place  la  lu- 
mière dans  la  direction  de  l'axe  et  on  assujétit  le  pro- 
jectile. 

Un  mortier  de  12  pouces,  dit  à  la  Gomer ,  chargé  de 
5  kil.  38  de  poudre ,  pointé  sous  l'angle  de  45o,  chasse 
la  bombe  au-delà  de  3118  mètres. 

Un  canon  de  36  chargé  de  5  kil.  87  de  poudre,  et 
pointé  sous  le  même  angle ,  chasse  son  boulet  au  delà 
de  4,483  mètres. 

Pour  une  bombe  de  12  pouces  lancée,  sous  un  angle 
de  45^  ,  par  un  mortier  à  chambre  cylindrique ,  on 
trouve  : 


CHAE6B8. 

POETteS. 

k. 

0.  490 

0.  735 

0.  979 

1.  224 
1           1.  469 

mètres. 
382 

645 

818 

960 

1192 

Il  y  a  des  bombes  de  12,   10,  8  pouces  de  dia-i 
mètre. 

Les  bombes  doivent  être  coulées  rondes,  sans  bosses, 
mâchures  ni  bavures  ;  la  lumière  pu  l'œil  alésé  à  froid* 
bien  net  et  bien  rond  ;  le  jet  et  la  couture  abattus  avec 
le  ciseau  à  froid ,  bien  raccordés  avec  la  surface  sphéri- 
que.  On  frappe  légèrement  sur  le  projectile  avec  un 
marteau,  pour  s'assurer,  par  le  son,  s'il  n*est  pas  fendu 
intérieurement.  On  recherche,  comme  pour  les  boulets, 
les  cavités  ou  soufQures ,  particulièrement  pr^  de  Tœil 
et  des  mentonnets  ;  le  proiectile  est  rejeté  si  ces  cavités 
ont  plus  de  0°',04ô  de  profondeur.  On  s'assure  que  les 
anneaux  jouent  librement  dans  l'œil  des  mentonnets, 
que  le  filde  fer  est  de  bonne  qualité,  que  la  soudure 
est  bien  faite ,  et  on  exige  que  cette  soudure  se  trouve 
sur  la  partie  courbe  de  l'anneau,  afin  qu'on  puisse  la 
reconnaître.  On  vérifie  les  diamètres  extérieurs  dans 

■  * 

tous  les  sens  et  principalement  à  l'équateur  au  moyen 
de  la  grande  et  de  la  petite  lunette  ;  les  diamètres  supé- 
rieur et  inférieur  de  l'œil  ou  lumière  avec  le  vérifica- 
teur ;  les  épaisseurs  aux  parois  avec  le  compas  d'épais- 
seur ;  l'épaisseur  au  culot  avec  le  compas  à  coulisse  et 
à  nonius;  Tépaisseur  des  parois  à  l'œil  avec  le  vérifica- 
teur des  épaisseurs  à  l'œil.  On  peut  remplir  d*eau  Ids 
bombes  qu'on  suppose  avoir  des  défauts  de  fonte ,  ou 
plonger  dans  l'eau  leur  surface  extérieure;  les  parties 
sur  lesquelles  se  trouvent  des  cavités  sèchent  plus  len- 
tement. 
Les  bombes  sont  logées  &  bord  dans  un  pnlt  i  corn- 
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partimdDS,  dans  des  caisses  sans  fond  et  sans  couvercle. 
Ota  fait  un  premier  plan  de  caisses  et  on  y  place  des 
bombes.  On  recouvre  ce  premier  plan  de  planches  vo- 
lantes, et  on  pose  sur  celles-ci  un  deuxième  plan  de 
caisses  et  de  bombes  ;  ainsi  de  3uite.  Les  bombes  ne 
peuvent  de  cette  manière  ni  rouler  ni  gâter  leur  fusée. 

Dans  ses  mémoires,  le  comte  de  Forbin  raconte 
qu'en  1683  deux  bombes  monstrueuses,  qui  contenaient 
chacune  quatre-vingts  quintaux  de  poudre ,  devaient 
être  dirigées  contre  Alger.  Deux  tartanes  auraient  porté 
ces  bombes  sur  les  quais  de  la  ville  ;  l'explosion  aurait 
fait  une  brèche ,  détruit  les  bàtimens  du  port  et  facilité 
le  débarquement.  Du  Quesne  qui  commandait  Texpé- 
dition  trouva  des  difficultés  à  l'exécution  de  ce  projet 
et  l'abandonna. 

BOME ,  s.  f.  Voile  qùadrangulaire  de  certains  ba- 
teaux, qui  ressemble  beaucoup  à  la  briganline.  On  don- 
nait autrefoisle  nom  de  borne  au  guy.  {P^oy.  ce  mot.) 

BON  et  BONNE,  adj.  Avantageux,  convenable. 
—  On  dit  :  qu'il  vente  bon  frais ,  qu'un  vaisseau  est  bon 
voilier ,  qu'on  évite  par  le  bon  tour,  qu'on  tient  le  bon 
bout  d'un  cordage,  etc.  On  fait  bon  bras  quand  on  a 
tendu  convenablement  le  bras  d'une  vergue.  — On  fait 
bon  quart  quand  on  veille  attentivement  k  son  poste.— 
On  répond  à  la  bonne  heure  !  h  un  commandement  dans 
le  porte-voix. — On  dit  encore  :  quune  chaloupe  est 
bonne  de  nage,  qu'on  fait  de  bonnet  garcettes ,  que  le 
fond  de  la  mer  est  de  bonne  tenue,  qu'on  amarre  bonne 
main.  (F^oy.  nage,  garcettks,  tenue,  main.) 

BON-BOUT,  s.  m.  Lorsqu'un  grelin  et  une  aussière 
sont  réunis  par  un  ajust,  on  nommé  bon-bout  le  grelin 
qui  est  le  plus  fort.  Quand,  par  exemple,  on  se  toue  sur 
une  ancre  à  jet  étalinguée  à  un  grelin  trop  court  qu'on 
a  dû  ajuster  en  dehors  avec  une  aussière,  on  dit  d'attra- 
per le  bon-bouty  c'est-à-dire  de  haler  sur  l'aussière  jusqu'à 
ce  que  le  bout  du  grelin  qui  est  le  bon-bout  soit  à  bord. 

BONDER.v.  a.,  un  bâtiment,  le  charger  autant 
qull  peut  l'être ,  sans  laisser  aucun  espacé  vide. 

BONNETTE ,  s.  f.  Voile  supplémentaire  qui,  par 
un  beau  temps,  est  étendue  sur  un  bout-dehors  dans  le 
prolongement  du  plan  d'une  voile  principale  dont  elle 
augmente  l'étendue.  {Foy,  agrès.)  —  Les  bonnettei 
maillées  sont  des  bandes  de  toile  qu'on  lace  avec  le 
bord  inférieur  des  basses  voiles  pour  profiter  du  vent 
qui  s'échappe  par  dessous. — Une  bonnette  lardée  est 
une  bonnette  ordinaire  matelassée  avec  de  Fétoupe 
enduite  de  suif,  on  l'étend  extérieurement  sous  la 
carène  d'un  navire  pour  aveugler  provisoirement  une 
voie  d'eau  trop  considérable. 

BON-PLEIN,  adj.  Être  bon-plein^  c'est  avoir  toutes 
les  voiles  portant  bien.— On  commande  bon-plein  ao 
timonnier  lorsque  les  boulines  sont  halées  et  qu'on  ne 
veut  pas  chicaner  le  vent. 
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BON-QUART  !  Cri  des  marins  de  quart  sur  le  gail- 
lard d'avant  à  chaque  demi-heure  de  nuit. 

BON-TOUR.  Evolution  d*un  bâtiment  affourché  qui, 
évitant  au  vent  ou  à  la  marée ,  défait  les  tours  qui  sont 
dans  les  câbles  en  évitant  du  côté  du  c&ble  qui  est  par 
dessus  l'autre,  ou  bien  évite  de  manière  i  ne  pas  faire 
croiser  ses  câbles  et  fait  ainsi  le  bon^iour. 

BOOT,  s.  m.  Nom  générique  des  embarcations  è 
rames  en  Hollande  et  en  Angleterre. 

BORD ,  s.  m.  Ce  mot  à  plusieurs  significations  dans 
la  marine.— On  dit  :  aller ,  monter^  rester,  etc.  à  bord  ; 
bord  étant  pris  pour  le  synonyme  de  vaisseau. — Oi| 
appelle  bord  le  côté  d'un  bâtiment  et  franc  bord  les 
bordages  extérieurs.  Deux  bàtimens  sont  bord  à  bord. 
lorsqu'ils  sont  côte  à  côte.  On  est  bord  à  quai  quand 
Tun  des  côtés  du  bâtiment  touche  à  un  quai.  On  com<* 
mande  à  l'équipage  de  se  ranger  sur  le  bord  en  disant  : 
Passe  le  monde  sur  bord  !  Le  bord  du  vent  est  le  côté 
d'un  navire  sur  lequel  frappe  le  vent  régnant ,  et  le 
bord  sous  le  vent  le  côté  opposé.  On  nomme  bâtiment 
àehaut'bord  les  vaisseaux  qui  portent  plusieurs  batteries. 
On  combat  des  deux  bords  lorsqu'on  tire  en  même  temps 
les  canons  de  tribord  et  de  bâbord.  Un  bâtiment  court 
un  bord  lorsque  le  vent  qui  le  met  en  mouvement  ne 
frappe  que  sous  un  petit  angle  d'incidence  ses  voiles 
orientées  aussi  obliquement  qu'elles  peuvent  l'être  à 
l'égard  de  sa  quille.  On  court  un  bon  bord  lorsqu'oQ 
gagne  dans  le  vent  et  un  mauvais  bord  dans  le  cas  con- 
traire. Si  la  route  est  dirigée  vers  la  terre  ou  vers  I9 
large,  encourt  un  borda  terre  ou  au  large. — Un  navire 
a  les  amures  sur  le  bord  quand  ses  voiles  ne  sont  paa 
tout-à-fait  orientées  au  plus  près  ;  il  change  de  bord , 
il  met  à  l'autre  bord,  il  court  bord  sur  bord  lorsqu'aprés 
avoir  tenu  au  plus  près  avec  le  vent  soufflant  sur.  an 
côté ,  il  présente  l'autre  côté  au  même  vent  pour  courir 
de  nouveau  au  plus  près.  Si  ces  bords  se  succèdent 
promptement^  alors  il  court  à  petits  bords.  Deux  bàti- 
mens sous  dirférentes  amures  courent  à  bord  contra 
lorsque  le  sommet  des  routes  qu'ils  suivent  se  trouva 
sur  leur  avant.  Ils  courent  à  bord  droU,  lorsqiie  l'angle 
des  routes  qu'ils  tiennent  est  de  90o  degrés  ;  à  bord^ 
opposé^  lorsqu'ils  s'écartent  l'un  de  l'autre  #n  laissait 
derrière  eux  le  sommet  de  l'angle  de  la  route  que 
chacun  d'eux  a  déjà  parcourue;  à  conire-bord^  quand  i^ 
gouvernent  à  angle  droit  sur  la  perpendiculaire  4ii  veat, 
l'un  le  recevant  par  bâbord  et  l'autre  par  tribord;  enfin 
ils  courent  le  même  bord,  lorsqu'ils  suivent  la  môme 
direction. 

BORDAGE ,  i.  m.  Planches  qui  servenl  nu  revête- 
ment tant  intérieur  qu'extérieur  des  bâtimusns.  L^ 
bordages  composent  une  enveloppe  solide  qui ,  à  I4 
fois,  résiste  aux  choc  des  lames ,  s'oppose  à  l'iotrodoB* 
tiens  de  l'eau  dans  l'intérieur  et  lie  entre  elles  toutes  les 
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parlies  d'on  Davire.  On  dislingae  :  les  bordagei  de 
fond  qui  recouvrent  la  partie  inférieure  delà  carène; 
les  bordaget  des  ponts  et  des  gaillards  qui»  «'appliquant 
sur  les  baux ,  forment  les  planchers  des  ponts  et  des 
gaillards.  Il  y  a  encore  différens  bordagei ,  tant  inté-> 
rieurs  qu'extérieurs  qu'on  fera  connaître  aux  noms 
particuliers  qui  les  désignent. 

BORDAILLBS ,  s.  f.  pi.  Planches  brutes  qui  peu- 
Tent  être  employées  comme  bordages. 

BORDANT,  s.  m.  Synonynîe  de  bordure.  {Fog.  ce 
mot.) 

BORDA YER»  v.  a.  Synonyme  de  louvoyer.  {Fog.  ce 
mot.) 

BORDÉE ,  s.  f.  Cest  le  nom  d*une  course  plus  ou 
moins  longue  faite  au  plus  près  du  vent.  On  dit  :  Courir 
«ne  longue  bordée^  A  petites  bordées ^  une  bonne  bor^' 
dée;  pousser  sa  bordée,  atteindre  un  objet  quelconque 
à  la  bordée,  à  bout  débordée. — On  entend  aussi  par 
bordée  la  durée  duf  quart  fait  à  bord  par  une  partie  de 
Téquipage.  (i^oy.  quart.)  —  Dans  un  combat  on  tire 
ou  on  donne  sa  bordée ,  lorsqu'on  tire  tous  les  canons 
du  même  bord  ^et  par  opposition,  on  reçoit  une  ou  plu- 
sieurs bordées. 

BORDER,  V.  a.  Border  un  bâtiment,  c'est  placer 
aes  bordages.  Les  petits  bàtimens  sont  bordés  à  clin , 
c'est-à-dire  que  leurs  bordages  ne  sont  pas  placés  les 
ans  à  cdté  des  autres  comme  sur  les  autres  natires, 
se  touchant  par  leurs  bords  respectib ,  mais  que  le 
bord  supérieur  d'un  bordage  chevauche  sur  l'inférieur 
ou  en  recouvre  une  partie.  —  Border  une  voile  ,  c'est 
rétendre  en  la  tirant  par  le  coin  inférieur  où  son  écoute' 
eit  fixée.  On  borde  A  plat  lorsqu'on  tend  les  voiles  au- 
tant qu'elles  peuvent  l'être,  de  telle  sorte  qu'elles  appro- 
chent de  la  figure  plane*— border  les  avirons,  c'est  les 
mettre  sur  le  bord  prêts  à  nager. 

BORDIER,  adj.  Bâtiment  dont  les  deux  côtés  de 
la  carène  sont  inégaux  en  forme  ou  en  poids.  Ce  défaut 
provient  quelquefois  d'un  vice  de  construction,  quand, 
par  exemple,  les  couples  ont  été  mal  balancées  \  etc.  ; 
mats  plus  souvent  d'un  accident ,  tel  qu'un  échouage. 
Un  bâtiment  bordier  incFinant  nécessairement ,  on  le 
redresse  à  l'aide  du  lest. 

BORDURE ,  s.  f.  Largeur  d'une  voile  prise  par  en 
bu  d'un  point  d'écoute  â  l'autre. 

BORGNE,  adj.  Une  ancre  borgne  est  ou  une  ancre 
qui  n'a  qu'une  patte,  ou  une  ancre  mouillée  sans  bouée. 

BOSSE ,  s.  /.  Cordage  qui,  fixé  par  une  de  ê6g  ex- 
trémités sur  un  point  d'appui  quelconque,  sert  à  retenir 
un  câble  ou  une  manœuvre  dans  l'état  de  tension  qui 
leur  a  été  donné,  en  les  enveloppant  de  sa  longueur  par 
des  tours  serrés  et  multipliés.  On  distingue  :  les  bosses 
à  fauet^  dont  l'un  des  bouts  se  termine  comme  un  fouet 
en  une  tresse  plate  avec  lequel  on  entortille  un  câble, 


que  cette  bosse  doit  contribuer  à  retenir  au 
(fig.  26,  pi.  III)  ;  les  bosses  à  bouton  et  à  aiguillettes^ 
terminées  par  un  gros  bouton,  nommées  cul  de  porc  et 
armées  d'un^  aiguillette,  fixée  au  dessus  du  bouton  et 
qui  sert  â  les  réunir  étroitement  aux  câbles  qu'elles 
doivent  maintenir  tendus  {fig-  25)  ;  les  bosses  de  bout, 
longs  cordages  qui  traversent  le  bossoir,  au  dessus  du- 
quel elles  sont  retenues  par  un  bouton  qui  les  termine 
et  qui  servent  â  soutenir  l'ancre  par  son  organeau,  quand 
elle  sort  de  l'eau  ou  quon  se  prépare  â  la  mouiller. 
Les  bosses  de  bout  sont  généralement  remplacées  sur 
les  bàtimens,  dont  les  câbles  sont  en  fer,  par  des  bosses 
également  en  fer,  fortes  pinces  dont  le  petit  bout,  ter- 
miné en  croc,  s'accroche  à  une  boucle  du  pont  et  dont 
l'autre  bout  recourbé,  forme  une  pince  qui  arrête  le  câ- 
ble par  un  de  ses  chaînons  (/!jf«2,  pi.  II).  II  y  a  encore 
les  bosses  cassantes^  dont  on  fouette  le  câble  d'une  ancre 
mouillée  par  un  mauvais  temps,  et  qui  sont  destinées  â 
amortir  les  chocs  produits  par  les  grosses  lames,  en  se 
cassant  graduellement  et*  successivement.  Enfin,  les 
bosses  d*attente,  les  bosses  de  pont  fixées  en  divers  en- 
droits du  pont  pour  des  usages  â  peu  près  semblables. 
Les  bosses  de  carène,  qu'on  emploie  d'une  manière  ana- 
logue dans  l'abattage,  et  les  bosses  des  embarcations, 
filin  maniable  frappé  sur  leur  avant  et  qui  sert  â  les 
amarrer  sur  un  objet  quelconque. 

BOSSER ,  t*.  a.  Retenir  avec  une  bosse  qui  part 
d'un  point  fixe  une  manœuvre  déjà  tendue,  de  telle 
sorte  que  si  la  manœuvre  est  larguée  ou  mollie  dans  la 
partie  supérieure  au  fouet  ou  â  l'aiguillette,  elle  ne  cesse 
pas  d'être  raide  dans  la  partie  opposée.^ Avant  un 
combat,  on  bosse  les  points  d'écoute  des  huniers,  les 
itagues,  etc.,  afin  d'obvier  aux  coups  de  canon  qui 
pourraient  les  couper. 

BOàSOIR,  s.  m.  Les  bossoirs  sont  deux  pièces  de 
bois  placées  l'une  â  bâbord,  l'autre  à  tribord,  près  du 
coltis,  sur  le  gaillard  d'avant  et  saillant  horizontale- 
ment vers  la  mer.  La  partie  extérieure  a  oi;dinairement 
en  saillie  -\-  de  la  largeur  principale  du  vaisseau,  et  son 
épaisseur  ot  sa  largeur  sont  égales  â  celles  de  la  quille. 
La  partie  intérieure  qui  en  forme  l'appui  porte  sur  les 
barrots  du  gaillard  avec  lesquels  elle  s'entaille  et  elle 
décroît  d'épaisseur  en  s'éloignant  vers  l'arrière.  La  tête 
extérieure  des  bossoirs  est  cerclée  et  percée  de  trois 
mortaises  verticales,  garnies  de  rouets.  Les  bossoirs, 
dont  l'objet  est  de  soutenir  et  d'élever  les  ancres  du 
bâtiment,  ce  qui  donne  lieu  â  des  frottemens  considé- 
rables, sont  chevillés  avec  les  barrots  et  les  coltis  et 
consolidés  avec  des  entremises  et  de  fortes  courbes  en 
bois  ou  en  fer.  Leur  saillie  a  pour  but  d'éloigner  les 
pattes  de  l'ancre  du  corps  du  bâtiment^  afin  qu'elles  ne 
l'endommagent  pas  {fig.  8,  pi.  YII). — On  distingue  le 
bossoir  du  vent  et  le  bossoir  dessous  le  vent,  et  ausai 
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le  ào$9oir  de  bâbord  et  le  bossoir  de  tribord.  Ib  serrent 
qaelquefoîs  de  terme  de  compartisoD,  poardésigner  la 
situation  relative  d'un  objet  extérieur* 

BOTH,  s.  m.  Sorte  d'embarcation.  {Foy.  bâtiment.) 

BOUCLE  y  s.  f.  Anneaa  de  fer,  de  bois  ou  de  corde, 
fixé  sur  un  quai  ou  dans  la  muraille  d*un  bâtiment» 
ponrseryir  de  point  d'appui  .—On  nomme  aussi  boucles 
les  fers  avec  lesquels  on  enchaîne  les  prisonniers  à  bord. 

BOUDIN,  s.  m.  On  nomme  boudins  de  poulaine  les 
pièces  de  bois  qui  s'étendent,  une  de  chaque  bord,  sous 
les  porte-vergues  jusquau  bout  de  la  guibre,  ce  sont 
ainsi  des  lisses  intermédiaires  de  l'éperon. — On  donne 
aussi  ce  nom  A  une  espèce  de  bourlet,  qui  fait  le  tour 
d'un  bâtiment  jusqu'à  la  hauteur  du  second  pont  de  ni- 
veau avec  les  porte-liaubans. — La  pièce  de  .bois,  de 
forme  demi-cylindrique,  qui  borde  horizontalement  le 
doublage  d'un  vaisseau  dont  elle  sert  à  maintenir  les 
extrémités,  se  nomme  encore  boudin. 

BOUÉE ,  s.  f.  Corps  flottant  de  liège  ou  de  bois, 
employé  à  divers  usages,  (f^oy*  p/.  II,  fig.7.  S,  9  et 
10.)  — Les  bouées  des  ancres  sont  ordinairement  en 
liège,  de  la  forme  du  cène  plein ,  elles  sont  destinées 
à  flotter  verticalement  au  dessus  du  (jeu  des  ancres 
mouillées,  auxquelles  elles  sont  liées  par  un  orin.  Les 
bâtimens  de  commerce  emploient  souvent  à  cet  usage 
des  barils  vides  ou  des  tronçons  de  sapin.  Les  grands 
bâtimens  se  servent  de  bouées  en  tôle.  —  On  nomme 
bouées  du  ber  celles  qui,  fixées  par  des  orins  au  ber 
d'un  vaiisseau  qu'on  lance  â  la  mer  »  servent  ensuite 
à  retirer  de  l'eau  cet  appareil.  —  La  bouée  de  sondé 
est  un  cône  tronqué  à  Tune  des  extrémités  duquel 
est  établi  un  clan  garni  d'un  réa  par  où  Ton  passe  la 
ligne  de  sonde.  Un  ressort  élastique,  recouvrant  en 
partie  le  clan,  est  disposé  de  manière  à  ce  que,  sans 
nuire  au  passage  de  la  ligne  jusqu'à  ce  que  le  plomb  ait 
touché  le  fond,  il  puisse  offrir  de  la  résistance  lorsqu'on 
haie  la  ligne  à  bord.  Cette  bouée  sert  ainsi  par  un  petit 
brassiage  à  déterminer  exactement  la  profondeur  de 
Teau.  — La  bouée  de  sauvetage  est  un  assemblage  de 
morceaux  de  liège  formant  un  corps  plat  et  oblong,  de 
figure  à  peu  près  ovale,  destiné  à  être  jeté  à  la  mer 
lorsqu'il  y  est  tombé  un  homme,  afin  qu'il  tâche  de  l'at- 
teindre en  nageant.  Le  tour  de  la  bouée  est  garni  de 
bouts  de  cordage  qui  restent  pendans  et  sont  garnis  de 
nœuds,  afin  qu'on  puisse  les  saisir  plus  facilement.  Au 
milieu,  est  placé  un  petit  mâtereau  garni  d'un  pavillon, 
qui  sert  à  indiquer  sa  position.  Pour  déterminer  cette 
position  pendant  robscurité,  on  fait  des  bouées  qui  ren- 
ferment un  artifice,  lequel,  au  moyen  d'une  détente, 
prend  feu  peu  après  être  à  l'eau  et  dure  quelques  mi- 
nutes.— En  général,  on  nomme  bouée  tout  corps  flot- 
tant placé  sur  un  danger  ou  à  Pentrée  d'vne  passe,  pour 
servir  d'amarque  aux  navigateurs. 


BOO 


145 


BOUFFÉE ,  s.  f.  Pelit  grain  passager. 

BOUGE,  s,  m.  en  construction.  Le  bouge  exprime 
la  courbure  des  baux,  barres,  barrots  et  barrotins,  sui- 
vant leur  longueur.— Le  bouge  désigne  aussi  le  ventre 
d'une  futaille  ou  pièce  d'arrimage. 

BOUJARON,  s.  m.  Petite  mesure  de  Ve  de  litre, 
employée  à  la  distribution  des  liquides  à  l'équipage. 

BOULET ,  s.  m.  Les  boulets  sont  des  globes  de  fer 
de  poids  et  de  diamètres  diffèrens.  On  distingue  les  ^ou- 
leis  ronds,  globes  de  fer  pleins;  les  boulets  creux,  dont 
l'intérieur  est  rempli  de  poudre  ;  les  boulets  rames, 
composés  de  deux  demi-sphères  fixées  aux  deux  bouts 
d'une  barre  de  fer,  et  les  biscaiens  de  différons  calibres, 
qui  forment  les  paquets  de  mitraille. (I^oj^.  ARHSMEfiT.) 

BOULINE,  s.f.  Manœuvre  frappée  sur  les  ralin- 
gues de  côté  d'une  voile  carrée  et  qui  sert  à  l'étendre 
du  côté  du  vent,  afin  qu'eUe  reçoive  mieux  son  impul- 
sion lorsque  le  navire  prend  le  plus  près  du  vent.  Les 
boulines  sont  gréées  sur  des  branches  qui,  elles-mêmes, 
tiennent  aux  pattes  épissées  sur  la  ralingue,  de  manière 
que  la  bouline  ayant  sur  la  grande  branche  une  cosse 
qui  monte  et  descend,  raidit  le  bord  de  la  voile  sur  plu- 
sieurs points  de  sa  hauteur.  Il  y  a  deux  boulines  sur 
chaque  voile  carrée  ;  elles  prennent  le  nom  de  la  voile 
à  laquelle  elles  appartiennent.  On  distingue  les 
iwk\  boulines  de  la  même  voile,  d'après  leur  position 
relativement  au  vent,  par  bouline  du  vent  et  bouline 
sous  le  vent.  —  Lorsque  les  boulines  sont  aussi 
raidies  qu'elles  peuvent  l'être,  le  bâtiment  va  à  la 
bouline  ou  à  pointe  [de  bouline.  " —  Si  elles  sont  moins 
tradues,  le  navire  court  à  franches  boulines^  à  grasses 
boulines, — Faire  courir  la  bouline  à  un  homme>  c'est 
un  châtiment  grave,  qui  consiste  à  le  faire  passer  entre 
deux  haies  de  matelots  qui,  successivement,  le  frap- 
pent avec  des  garcettes. 

BOULINER^  V.  a.  Haler  sur  les  boulines. 

BOULINER,  v.  n.  Aller  â  la  bouline  au  plus  près 
du  vent. 

BOULINETTE ,  s.  /.  Nom  particulier  de  la  bou- 
line du  vent  du  petit  hunier  d'un  navire  au  plus  près. 

BOULINIER,  s.  m.  Bâtiment  qui  va  bien  â  la 
bouline. 

BOULON ,  s.  m.  Cheville  de  fer  qui  a  une  tête, 
et  qui  peut  être  rivée  par  l'autre  bout. 

BOURCET ,  «.  m.  On  nomme  voile  à  bourcel  ou 
au  tiers  une  voile  quadrangulaire,  en  usage  sur  les 
chasse-marées  et  autres  petits  bâtimens,  dont  la  vergue 
est  suspendue  par  un  point  qui  est  au  tiers  de  sa  lon- 
gueur. Les  deux  tiers  de  la  vergue  et  de  la  voile  se 
trouvent  ainsi  sous  le  vent  du  mât.  [Foy.  voilb.) 

BOURDE,  s.  f.  Pièce  de  bois  quelconque,  employée 
â  soutenir  un  bâtiment  échoué  par  accident. 

BOURÊCHE ,  a.  f.  Bourlet  formé  de  tours  de  ligue 
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ou  bilord,  multipliés  et  croisés  sur  un  cordage,  afin 
d'empêcher  de  glisser,  par  sa  saillie,  les  garcettes  qui 
lient  ce  cordage  à  tout  autre. 

BOURLET ,  f.  m.  Entrelacement  de  cordage  et  de 
tresses,  qu'on  aiguillette  sur  les  basses  vergues  et  sur 
celles  de  hune  des  gros  bàtimens.  Le  milieu  du  bourlet^ 
qui  est  placé  sur  Tarrière  des  vergues,  est  gros,  et  ses 
extrémités  se  terminent  en  queue  de  rat,  munies  cha- 
cune d'une  cosse,  à  l'aide  desquelles  elles  sor\t  solide- 
ment souquées  sur  Tavantde  la  vergue.  Les  beurlels 
servent  à  éloigner  les  écoutes  des  huniers  et  des  per- 
roquets et  à  empêcher  que,  dans  leurs  mouvemens  fré- 
quens,  ils  ne  raguent  les  rabans  d'envergure  ou  les  petits 
cordages  qui  servent  à  lier  le  côté  supérieur  d  une  basse 
voile  à  sa  vergue.  La  même  vergue  en  a  deux  ou  trois 
de  chaque  bord,  répartis  sur  sa  longueur.  .^On  capèle 
des  bourlets  sur  lestons,  descendant  jusqu'aux  élongis. 
Ils  servent  de  garniture  sous  les  capelages.  On  fixe  des 
ùemi-bourlets  sur  l'arrière  d'un  bas  mât  qui  poçte  une 
brigantine,  afin  de  servir  d'appui  à  la  mâchoire  du  guy. 
— On  nomme  aussi  bourlet  d'élambrai  le  boudin  en 
bois,  ou  cordon  qui  borde  l'ouverture,  d'un  pont  par  la- 
quelle passe  un  mât  de  vaisseau. 

BOUSSOLE,  t.  f.  Instrument  dont  la  pièce  prin- 
cipale est  une  aiguille  aimantée  (Voy.  cq  mot).  Dans  la 
marine,  on  se  sert  des  boussoles  pour  diriger  les  na- 
vires  en  pleine  mer,  ou,  lorsqu'on  est  en  vue  des  côles, 
pour  connaître  le  point  sur  une  carte  à  l'aide  de  relève- 
mens»  On  distingue  ainsi  deux  espèces  de  boussoles, 
qu'on  nomme  compas  de  route  et  compas  de  varia' 
tion. 

L'aiguille  aimantée  des  boussoles  marines  est  posée 
0nr  un  style  de  cuivre  au  moyen  d'une  cbape^  placée  à 
•on  centre.  C'est  sur  la  chape  qu'est  appliqué  un  petit 
cercle  de  carton,  de  tôle  ou  de  cuivre  très  mince,  que 
l'aiguille  est  obligée  d'entraîner  avec  elle  dans  ses  mou- 
vemens. Ce  petit  cercle  se  nomme  la  rose  des  vents  ; 
il  est  divisé  en  trente-deux  parties  principales  par  des 
droites,  qui  partent  du  centre  et  qui  représentent  les 
trente-deux  airs  de  vent.  {Foy.  air  de  vent.) 

La  boîte  qui  porte  le  pivot  est  renfermée  dans  une 
autre  boîte,  et  mobile  dans  deux  sens  différons.  La  se- 
conde ou  la  plus  grande  se  meut  sur  deux  points  dia- 
métralement op'posés,  qui  trouvent  leur  appui  dans  une 
boite  en  bois  ou  en  cuivre,  appelée  habitacle  ;  elle  obéit 
aux  mouvemens  de  tangage.  La  première  ou  la  plus  pe- 
tite, celle  qui'porte  le  pivot  et  l'aiguille  avec  sa  rose  des 
vents,  se  meut  sur  deux  points  diamétralement  opposés 
et  A  angle  droit  avec  les  premiers  pointé  de  suspension; 
elle  obéit  aux  mouvemens  de  roulis.  Ainsi,  à  l'aide  de 
ces  balanciers,  la  boîte  intérieure  se  trouve  suspendue 
et  garde  une  situation  à  peu  près  horizontale,  malgré 
les  mouvemens  du  navire,  lue  glace  met  la  rose  et 
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l'aiguille  à  l'abri  du  vent,  de  rbumiditë  et  de  la  pous- 
sière. {F^oy,  COMPAS.) 

BOUT ,  s.  m.  Le  bout  d'une  vergue  est  sa  partie 
extrême  qui,  de  chaque  côté,  reste  en  dehors  d'une 
voile  enverguée  ou  la  dépasse.  — C'est  dans  le  même 
sens  qu'on  dit  le  bout  d'un  bordage,  d'un  cordage,  d'une 
alonge.  —  Filer  un  câble  par  le  boutf  c'est  le  faire  sor- 
tir par  l'écubier  et  l'abandonner  à  l'ancre  mouillée. — 
Un  canon  est  à  bout  de  brague,  lorsqu'il  se  trouve  éloi- 
gné du  sabord  autant  que  le  permet  la  brague. -^Un 
bâtiment  est  de  bout  à  ierre,  de  bout  au  vent,  il  a  le 
vent  de  boutf  etc. 

BOUT  A  BOUT.  Mettre  deux  ou  plusieurs  corda- 
ges bout  à  bout,  c'est  les  réunir  pai:  les  bouts  à  l'Aide 
de  nœuds  ou  d'épissures. 

BOUT-UEHORS  ouBOUTE-HORS,  s.  m.  Piè- 
ces de  bois  plus  ou  moins  longues ,  selon.  les  bàtimens, 
adaptées  sur  l'avant  à  chaque  vergue,  et  qui  servent  à 
déployer  et  à  soutenir  les  bonnettes.  On  rentre  les 
bout-dehors  le  long  de  leurs  vergues  respectives  et  on 
les  pousse  dehors  à  volonté.  Ils  prennent  le  nom  de  la 
vergue  à  laquelle  ils  tiennent, — Od  distingue  le  bout- 
dehorsp  qui  sert  à  étendre  la  bordure  des  bonnettes 
basses  de  la  misaine,  sous  le  nom  d'arc*boutant  (erré. 
Le  bout-dehors  de  beaupré  et  le  bout-dehors  de  clin- 
toc  prennent  aussi  les  noms  de  bâton  de  foc  et  de  bâton 
de  clin-foc.  (f^oy,  agrès.) 

BOUTE-FEU,  s.  m.  Petit  bâton  de  quatre-vingt-un 
centimètres  de  longueur,  garni  à  l'un  de  ses  bouts  d'uue 
mèche,  qui  sert  â  mettre  le  feu  aux  canons  q^and  la 
batterie  a  manqué,  et  dont  l'autre  bout  est  terminé  par 
une  pointe  de  fer,  pour  le  fixer  dans  le  fond  d'une 
baille  de  combat. 

BOUTEILLE,  s.f.  Retranchement  en  bois»  en 
forme  de  demi-tourelle,  placé  â  tribord  et  à  bâbord  de 
la  poupe  d'un  bâtiment,  et  qui  sert  de  latrines  à  l'état- 
major. 

BOUTE-LOF,  s.  m.  Sorte  de  bout-dehoirs, sur  le- 
quel certains  bàtimens  amurent  la  misaine. 

BOUTON,  s.  m.  Les écouvillons,  les  refouloirs^les 
culasses  des  canons  sont  terminés  par  un  bouiçtif  qui 
prend  le  nom  de  l'objet  auquel  il  appartient.  -—Le  gros 
nœud  qui  termine  certaines  bosses  se  nomme  aussi 
bouton. 

BOYER,  s.  m.  Espèce  de  barque  hollandaise. 

BRAGUE ,  s.  /*.  Cordage  en  aussière,  qui  sert  â 
borner  le  recul  d'un  canon.  La  brague  passe  dans  un 
œil  ou  bague,  qui  est  au  dessus  du  bouton  de  culasse  et 
de  là  dans  des  trous  pratiqués  dans  les  flasques  de  l'af- 
fût. Ses  deux  bouts  viennent  joindre  des  boucles  fixées 
dans  la  muraille,  tribord  et  bâbord  de  chaque  sabord, 
et  on  les  y  arrête  avec  un  amarrage. 

Lorsque  le  canon  est  rentré  â  bout  de  brague,  il  doit 
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«e  tronyer  à  <^41  on  0"'49  de  distancd  du  bord.  —  Les 
braguet  fixes  retiennent  la  pièce  au  sabord,  sans  qa  elle 
puisse  reculer.  On  s^en  sert  pour  les  caronades.  —  On 
nomme  aussi  drague  un  gros  cordage  qu'on  applique 
autour  de  Tétraire  d*un  bâtiment  sur  son  chantier,  et 
qui  sert,  à  Faide  de  poulies  et  de  garans,  A  vaincre  le 
frottemettt  qui  s'oppose  A  la  mise  à  l*eau  de  ce  navire. 

BRAGUET,  «.  m.  Girdage,  destiné  à. soutenir  le 
poids  d'uQ  mAt  de  hune  ou  de  perroquet,  qu'on  veut 
mettre  en  clef,  si  la  guinderesse  venait  A  casser.  A  cet 
effet,  Tune  des  extrémités  du  èraguet  est  fixée  sur  un 
élottgls,  tandi«  que  dans  son  cours  il  passe  sous  le  pied 
du  mAt  de  hune  ou  de  perroquet,  pour  venir  embrasser 
l'autre  élongis  correspondant. 

BRAI ,  s.  m.  On  emploie  te  brai  sec,  suc  résineux 
du  pin  et  du  sapin,  pour  brayer,  les  coutures  des  fonds 
d'un  navire,  et  le  brai  gras,  mélange  de  brai  sec  de 
goudron  et  de  suif  pour  enduire  les  hauts. 

BRAIES ,  s.  f.  Toiles  goudronnées,  employées  A 
envelopper  le  contour  des  ouvertures  par  lesquelles  les 
mAts,  les  pompes  et  le  gouvernail  traversent  les  ponts; 
elles  sont  clouées  sur  les  bords  de  ces  ouvertures,  de 
manière  A  fermer  A  l'eau  tout  accès  dans  ^intérieur  du 
bAtiment. 

BRANCHE ,  $.  f.  Les  branches  de  bouline  sont  de 
petits  cordages  attachés  A  diverses  pattes  de  la  ralingue 
inférieure  d'une  voile,  et  destinées  A  transmettre  A  di- 
vers points  de  la  hauteur  de  cette  voile  l'effort  de  la 
bouline. — Les  branche»  de  martinet  sont  de  petits 
cordages  qui,  formant  patte  d'oie  sur  la  vergue  d'ar-> 
timon,  et  se  réunissant  au  martinet^  servent  A  soutenir 
ainsi  qu'A  incliner  cette  vergue.  —  Les  branches  des 
courbes  en  bois  sont  les  côtés  solides  de  l'angle  qu'elles 
ferment. 

BRAIVLE-BAS,  s.  m.  Faire  branle-bas,  c'est  dé- 
crocher les  hamacs  suspendus  dans  les  entreponts,  les 
ployer  et  les  porter  dans  les  filets  des  gaillards  et  passe- 
avans.-^Ce  mot  signifie  aussi  préparer  les  batteries 
pour  le  combat. 

BRAS,  s.  m.  Cordages  simples  ou  doubles,  atta- 
chés aux  extrémités  des  vergues,  et  qui  seryent  à  les 
faire  tourner  autour  de  leurs  mAts.  On  leur  donne  le 
nom  de  leurs  vergues  respectives,  et  on  distingue  les 
deux  bras  d'une  même  vergue,  sous  les  noms  de  bras 
du  vent  et  de  bras  de  sous  le  vent,  suivant  leur  posi- 
tion par  rapport  au  vent,  ou  de  bras  de  tribord  et  bras 
de  bâbord,  suivant  leur  position  par  rapport  au  navire. 
—  Les  bras  de  poulaine  sont  aux  bAtimens  latins  ce 
que  les  herpès  sont  aux  autres. — Le  bras  d'un  aviron 
est  sa  partie  qui  est  en  dedans  de  Tembarcation  pen- 
dant qu'il  est  en  action.  —  Les  bras  d'une  ancre  sont 
les  parties  de  l'ancre  qui  portent  les  pattes  et  croisent 
la  terge  A  laquelle  elles  se  réunissent. 
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BRASSE,  s.  f.  Mesure  de  longueur ,*^qui  égale 
1™,  624  ou  6  pieds. — Les  cordages  se  mesurent  à  la 
brasse.  Les  lignes  de  sondes  sont  marquées  en  brasses. 

{F'oy*  MESURBS   NAUTIQUES.) 

BRASSER,  V.  a.  Haler  sur  les  bras,  pour  faire 
tourner  horizontalement  la  vergue.  On  brasse  tribord 
ou  bâbord,  au  vent  ou  sous  le  vent,  suivant  qu'on  fait 
agir  les  bras  de  tribord  ou  de  bâbord;  etc.  {Foy.  bras). 
— Lorsqu'on  dispose  les  vergues  de  manière  A  ce  que 
le  vent  frappe  sur  la  face  antérieure  des  voiles,  alors 
on  brasse  sur  le  mAt,  A  coiffer,  A  culer,  A  contre.  —  Si 
le  plan  de  la  voile  est  exactement  placé  dans  la  direc- 
tion du  vent,,  on  brasse  en  ralingue.  ^  Si  la  vergue  vient 
former  angle  droit  avec  la  quille,  on  brasse  carré,  ou 
en  croix. 

BRASSEYAGE,  s.  m.  Quantité  dont  une  vergue 
peut  s'écarter  de  l'Angle  droit  qu'elle  forme  avec  la 
quille,  ou  de  la  ligne  parallèle  A  la  largeur  du  navire. 
Pour  un  gros  bAtiment,  Tangle  avec  la  quille  est  rare- 
ment plus  petit  que  33<^. 

BRASSLAGE ,  s.  m.  Profondeur  de  l'eau,  mesurée 
avec  la  ligne  de  sonde  et  exprimée  en  brasses* 

BRAYER,  1^.  a.,  une  couture  de  la  carène  on  du 
bordage,  l'enduire  de  brai. 

BRECIN,  s.  m.  Bout  de  cordage  garni  de  nœuds,  et 
dont  l'une  des  extrémités  est  armée  d'un  croc.  Il  sert  à 
monter  de  la  cale  ou  A  y  descendre  A  la  main  divers  objets. 

BREDA ,  s,  m.  Cordage  terminé  par  un  croc,  qui 
sert  A  tenir  au  bossoir  le  point  du  vent  de  la  misaine» 
lorsqu'elle  est  orientée  pour  uu  vent  arrière  ou  pour 
un  vent  largue. 

BREDINDIN,  s.  m.  Palan  fixé  aux  éuisdesbaa 
mAts,  et  qui  sert  A  soulever  de  petits  fardeaux. 

BRETON  (arbimer  en).  Placer  un  objet  d'arri- 
mage en  travers  de  la  cale.  {Foy,  arrimage). 

BRICOLE,  s.  /*.  Action  des  poids  élevés  au  dessus 
du  centre  de  volume  de  la  carène  d'un  navire,  qui  lui 
été  de  sa  stabilité.  Le  poids  des  canons  des  batteries 
hautes  des  vaisseaux  à  trois  ponts  donne  beaucoup  de 
bricole  A  ces  bAtimens.  {Foy.  arrimage.) 

BRIDE,  s.  f.  Espèce  de  crampe,  qui  lié  le  bout  de 
la  quille  A  l'endroit  du  tenon  avec  Tétambot.  La  fausse 
quille  est  clouée  par  dessus. — Pour  les  vaisseaux  et 
frégates,  la  bride  se  compose  de  deux  fortes  plate- 
bandes  en  fonte,  que  l'on  clouede  chaque  côté  de  l'étam- 
bot  et  qui  tient  Tétambot  avec  la  quille  sans  passer  par 
dessous  comme  la  crampe. 

BRIDER,  V.  a.  Rapprocher  et  serrer  étroitement  A 
l'aide  d'un  cordage  deux  ou  plusieurs  cordages  tendus 
A  peu  près  parallèlement,  afin  de  les  faire  travailler  on*- 
semble  et  d'augmenter  leur  tension. 

BRIDOLE ,  s.  /.  Pièce  de  bois,  qui  fait  partie  d'un 
appareil  pour  faire  plier  et  ranger  le^  bordages  sur  les 
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couples.  On  assujétit  le  bordage  bous  desbridoles,  qui 
le  croisent  perpendiculairement  et  qui  sont  Gxées  solide* 
ment  au  corps  du  vaisseau  par  des  cordages.  On  chasse 
ensuite  des  coins  entre  les  bridoles  et  le  bordage,  ce  qui 
fait  plier  ce  dernier  et  le  contraint  à  accoster  pour  être 
cloué. — Un  bordage  dans  cet  état  de  pression  est  sous 
bridole^ — Les  pièces  qui  composent  les  Têrgues  et  les 
mftis  d'assemblage  sont  aussi  réunies  à  l'aide  de  bri^ 
doles. 

BRIDURE ,  $.  f.  RésulUt  de  l'action  de  brider. 
(Voy.  ce  mot.) 

BRIG,s. m.  [Foy.  bâtiment.) 

BRIGADIER ,  s.m.  Titre  du  matelot  qui,  dans  les 
embarcations^  prend  rang  après  le  patron.  Il  est  posté 
sur  rayant,  armé  d'une  gaffe,  pour  défendre  les  abor- 
dages» jeter  le  grappin  ou  accoster. 

BRIGANTIN,  s.  m.  {Foy.  bâtiment.) 

BRIGANTIIVE ,  s.  f.  Yoile  aurique  des  brîgantins, 
déployé6.au  moyen  d'un  pic  et  d'un  guy,  et  que  les  grands 
bâlimens  gréent  sur  la  corne  d'artimon.  {Foy.  agrès.) 

BRINGUEBALE ,  s.  f.  Levier  qui  sert  à  faire  jouer 
le  piston  des  pompes. 

BRIQUET  9  s.  m.  Sabre  à  lame  courte. 

BRION  ou  RINGEOT,  s.  m.  Pièce  de  bois,  qui 
finit  la  quille  vers  l'avant  du  vaisseau  et  commence 
l'étrave.  Elle  est  liée  et  chevillée  avec  la  quille  et  l'é-» 
trave  par  des  empatures. 

BRIS,  i.  m.  Etat  d'un  bâtiment  brisé  sur  une  côte. 
(Vieux  mot.) 

BRISANS,  s.  m.  pL  Lames  qui,  passant  sur  des 
rochers  coraux  ou  bancs  de  sables,  élevés  près  du  ni* 
veau  de  la  mer»  se  brisent  avec  plus  ou  moins  de  vio- 
lence. 

BRISE  9  s.  f.  Vents  journellement  périodiques  et 
particuliers  à  certains  parages,  notamment  à  presque 
toutes  les  îles  de  la  zone  torride  et  qui  soufflent  tantôt 
de  la  mer^  tantôt  de  la  terre,  à  de  certaines  heures  assez 
réglées. — Il  y  a  des  brises  très  fraîches  qu'on  nomme 
brises  carabinées. 

BRISE»  adj.  Un  mantelet  brisé  est  un  mantelet 
formé  en  deux  parties»  dont  lune  tombe  sur  le  bord  et 
l'autre  se  relève  comme  les  mantelets  d*une  seule 
pièce. 

BRISER»  V*  n.  La  mer  brise»  lorsque  agitée  par 
le  vent  elle  choque  les  obstacles  qu'elle  rencontre  avec 
plus  ou  moins  de  violence. 

BRISURE  (mata).  C'est  un  mAt  composé  de  plu- 
sieurs mâts,  placés  les  uns  au  dessus  des  autres»  tels 
que  le  bas  mât,  le  mât  de  hune»  etc.  Les  mâts  â  brisure 
forment  la  mâture  ordinaire  des  grands  bâtimens. 

BROCHETER  »  v.  a.  C'est  tendre  sur  un  bordago 
qu'on  travaille  une  ligne  traversée  par  plusieurs  petits 
iQorceaux  de  bois  pprnmés  brochettes  ou  broches»  dis-^ 
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tants  Tun  de  l'autre  de  0°*»  33  ou  de  0"*»  65,  et  qui,  par 
leur  longueur  calculée  pour  cet  effet»  indiquent  la  lar- 
geur du  bordage.  Une  opération  analogue  sert  à  déter- 
miner les  différons  diamètres  d'un  mât  en  chantier. 

BROCHETEUR  »  s.  m.  L'ouvrier  qui  brochète. 
{Foy.  ce  mot,) 

BROCHETTE»  t.f.  Petit  morceau  de  bois  qui  sert 
â  brocheter.  (Foy.  ce  mot.) 

BRULOT ,  s.  m.  Navire  quelconque  chargé  d'arti- 
fices et  de  matières  combustibles,  destiné  â  incendier 
les  bâtimens  de  l'ennemi. 

Les  armées  navales  faisaient  marcher  autrefois  â  leur 
suite  un  nombre  considérable  de  brûlots.  Tourville  en 
avait  seize  dans  sa  campagne  de  la  Manche»  en  1690^ 
et  vingt-un  en  1691.  Aujourd'hui  on  ne  se  sert  plus  de 
ces  machines  incendiaires»  et  la  victoire  apparlient  au 
général  qui  sait  bien  diriger  le  feu  de  ses  batteries^  â 
l'aide  de  savantes  manœuvres.  On  peut  dire  que  les 
brûlots  devaient  disparaître  avec  les  galères,  car  ces 
derniers  bâtimens»  armés  d'avirons,  pouvaient  aisément 
les  remorquer  pour  les  élever  auvent  et  les  diriger  contre 
l'ennemi.  Il  était  d'ailleurs  facile  â  un  navire  de  guerre 
d'éviter  un  brûlot  le  plus  souvent  mal  armé  et  dépourvu 
d'hommes.  Dans  la  bataille  de  la  Hogue^  livrée  le  29 
mai  en  1692»  les  Anglais  lancèrent  â  la  faveur  de  la 
marée  contre  le  Soleil-Royal^  vaisseau  monté  par  Tour- 
ville,  cinq  brûlots  qui  n'amenèrent  aucun  résultat.  Quoi 
qu'il  en  soit,  nous  ferons  connaître,  d'une  manière  abré- 
gée» les  dispositions  intérieures  d'un  brûlot»  afin  de 
réunir  dans  ce  Dictionnaire  tous. les  élémensqui  se  rap- 
portent â  la  marine,  k  son  histoire  comme  â  la  pratique 
suivie  de  nos  jours. 

On  place  dans  l'entrepont  d'un  vieux  navire»  tribord 
et  bâbord,  â  une  certaine  hauteur»  une  claire-voie  sur 
laquelle  on  dispose  des  artifices  et  des  matières  com- 
bustibles. Sur  le  milieu  de  cet  échafaud  et  dans  toute 
son  étendue,  règne  une  coulisse  destinée  â  contenir  le 
saucisson  ou  la  mèche  qui  doit  communiquer  et  porter 
le  feu  partout.  On  couvre  toute  la  surface  de  la  claire- 
voie  de  panaches»  de  cravates»  de  brandes»  de  sarmens» 
de  pelotes,  de  lances  à  feu,  de  barils  ardens»  de  ppts-â- 
feu  et  d'autres  matières  propres  A  l'incendie. 

Le  saucisson  est  un  boudin  rempli  d'un  mélangé  en 
parties  égales  de  soufre  et  de  salpêtre.  Ces  matières 
sont  pilées  ensemble  et  passées  au  tamis. 

Panaches. —X)!!  fait  fondre  parties  égales  de  résine» 
de  brai  sec  et  de  soufre,  on  verse  de  Thuile  de  téré- 
benthine» et  on  ajoute  peu  â  peu  de  la  poudre  â  canon 
pulvérisée.  Les  panaches  sont  des  poignées  de  chanvre 
trempées  dans  cette  composition. 

Cravates.  — -  Des  bandes  de  toile  sont  mises  dans 
une  chaudière  contenant  de  l'eau  saturée  de  salpêtre. 
Qn  ajoute  de  l'huile  de  térébenthine»  on  retire  les  cra» 
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rates ,  on  les  étend  sur  de  la  pondre  écrasée ,  on  les 
snspend  à  l'ombre ,  et  quand  elles  sont  sèches ,  on  les 
coaTre  de  pondre  pulvérisée. 

^randes.^Cesont  des  fagots  de  brins  minces  et  bien 
secs  trempés  par  leurs  deux  bouts  dans  une  composi- 
tion de  résine»  d'huile  d'aspic  »  d'huile  de  térében- 
thine» d'huile  de  lin»  de  salpêtre  et  de  poudre. 

Les  sarmens  sont  trempés  dans  une  composition  & 
peu  près  semblable. 

Pelotes  ou  calebasses.  —  On  réunit  une  quantité 
suffisante  de  rubans  de  sapin  détachés  par  le  rabot  «  et 
on  les  jette  dans  une  fusion  composée  de  brai  sec  » 
soufre,  salpêtre»  goudron»  huile  de  térébenthine»  huile 
de  lin  »  poudre. 

Lances  à  feu. — Ce  sont  des  fusées  destinées  i  jeter 
le  feu  au  loin. 

Barils  ardens. — On  remplit  des  barils  ordinaires  de 
suif^  de  brai  gras»  d'huile  de  térébenthine,  d'huile  de 
lin»  de  poudre  pulvérisée»  de  brandes  et  de  grenades. 
Les  barils  ardens  sont»  en  outre»  lardés  ou  garnis  de 
lances  à  feu. 

On  place  encore  dans  l'entrepont  des  pots  à  feu  »  des 
grenades  et  des  bombes  chargées. 

Sur  la  claire-Yoie  on  étend  d'abord  des  toiles  gou- 
drouDées  »  on  répapd  de  la  poudre  à  canon  »  et  on  dis- 
pose les  différens  artifices  au  moment  où  le  brûlot  doit 
être  dirigé  contre  l'ennemi. 

Uii  brûlot  est  muni  de  grappins  d'abordage  tenus  par 
des  chaînes»  et  disposés  sur  son  beaupré  et  sur  ses 
vergues.  Des  sabords  sont  percés  dans  l'entrepont  »  afin 
que  l'air  donne  de  l'activité  à  l'incendie.  Aussilét  après 
l'abordage  »  l'équipage  du  brûlot  se  place  dans  une  cha- 
loupe  »  communique  le  feu  à  la  mèche,  et  opère  promp- 
tement  sa  retraite.  Dans  plusieurs  circonstances  des 
chemises  soufrées  suffisent  pour  brûler  des  bàtîmens 
ennemis.  {P^oy*  artifices.) 

Dans  leurs  combats  sur  mer,  les  Grecs ,  les  Romains 
et  les  Carthaginois  lançaient  du  feu  et  des  poutres  en- 
flammées; ils  se  servaient  du  feu  grégeois  qui  brûlait 
même  dans  l'eau  »  et  peutrêtre  que  Fincendie  de  la 
flotte  romaine»  commandée  par  Marcellus,  doit  être 
attribué  à  des  brûlots  plutôt  quaux  miroirs  ardens 
d'Archimède.  En  1761,  on  crut  avoir  retrouyéie  secret 
du  fettgr^eois;les  expériences  qu'on  fit  alors»  pour 
constater  l'effet  de  ce  feu ,  furent  si  concluantes  que 
les  ministres  de  Louis  XY  s'empressèrent  de  faire  dis- 
paraître  l'auteur  d'une  semblable  découverte. 

Le  corps  de  la  marine  royale  avait  autrefois  trois 
grades  intermédiaires  (capitaine  de  brûlot,  lieutenant  de 
frégates  et  capitaine  de  flûte)  qui  servaient  de  récom- 
pense aux  anciens  maîtres^  et  aux  officiers  de  la  marine 
marchande  qui  »  appelés  pendant  la  guerre  au  service 
4o  Tétat  »  avaient  élé  jugés  dignes  de  cette  faveur.  Le 
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capitaine  de  brûlot  prenait  rang  après  le  dernier  lieu- 
tenant de  vaisseau»  et  avant  tous  les  enseignes.  On  don- 
nait encore  ce  grade  aux  personnes  qui  étaient  trop 
âgées  pour  entrer  aux  écoles  des  gardes  marines.  Après 
un  certain  temps»  ces  capitaines  de  brûlots  privilégiés 
prenaient  rang  parmi  les  lieutenans  de  vaisseaux  » 
et  entraient  ainsi  dans  les  cadres  de  la  marine  royale. 

BRIJLOTS  A  VAPEUR.  Nous  venons  de  parler 
des  brûlots  ordinaires  qui  sont  chargés  de  matières 
inflammables,  et  qui  sont  dirigés  la  nuit  sur  les  vais- 
seaux  ennemis  qu'on  veut  incendier.  Les  Grecs  »  dans 
la  guerre  de  leur  indépendance»  s*en  sont  beaucoup 
servis  contre  les  vaisseaux  turcs ,  et  le  capitaine  Miaulis 
s*était  rendu  célèbre  par  ces  incendies  maritimes. 

Mais  aujourd'hui  les  brûlots  sont  devenus  bien  plus 
dangereux  au  moyen  de  la  vapeur»  et  par  le  succès 
qu'ils  peuvent  avoir  pour  mettre  le  feu  aux  plus  grands 
vaisseaux  de 'guerre,  sans  que  ceux-ci  ^ient  pour  ainsi 
dire  le  moyen  de  s'y  soustraire.  Pour  en  faire  connaître 
les  terribles  effets,  nous  citerons  le  récit  quen  a  fait 
M.  Thomas  Don,  ingénieur  civil  (le  19  août  1840)  : 

«  Parmi  les  puissantes  machines  de  guerre  qui  se 
préparent  à  Wolwich  (  arsenal  de  la  marine ,  située 
sur  la  Tamise  près  de  Liondres),  les  plus  remarquables» 
après  V Infernal  qui  lance  un  jet  de  feu  aussi  loin  que 
les  plus  fortes  pompes  hydrauliques  lancent  un  jet 
d'eau»  sont  les  brûlots  à  vapeur.  Ces  brûlots  consistent 
en  deux  fuseaux  coniques  en  planches»  cerclés  è  la 
façon  des  tonneaux. 

Leê  cônes  sont  attachés  aux  deux  côtés  d'une  longue 
poutre  de  sapin  de  quatre-vingts  à  quatre-vingt-dix  pieds. 
Sur  cette  espèce  de  radeau»  on  établit  une  vieille 
machine  à  vapeur  de  6  à  15  chevaux»  et  sur  l'avant 
un  seul  canon  Paixhans  chargé  jusqu'à  la  gueule.  Cette 
machine  est  destinée  à  être  lancée  de  toute  sa  vitesse» 
pendant  la  nuit,  contre  le  flanc  des  navires  ennemis. 
La  pointe  ferrée  de  la  poutre  pénètre  dans  la  carène» 
et  je  choc  met  le  feu  au  canon  qui  ouvre  une  énorme 
brèche  au  dessous  de  la  flottaison ,  et  fait  immédiate- 
ment conler  le  vaisseau.  Ce  qu'il  y  a  de  particulier  dans 
ces  brûlots,  c'est  que  s'ils  manquent  le  navire  contre 
lequel  ils  sont  lancés ,  il  continuent  leur  route  en  droite 
ligne ,  et  un  bateau  à  vapeur  va  les  rallier  à  une  ou 
deux  lieues  au  large»  pour  les  renvoyer  de  nouveau» 
après  avoir  approvisionné  leurs  foyers  de  charbon» 

Une  centaine  de  ces  machines  suffiront  donc  à  Aé^ 
truire  cent  vaisseaux  de  ligne  ou  autres  bàtimens  de 
guerre!  voiles»  qui  ne  pourront  que  difficilement  leur 
échapper;  et  comme  elles  ne  coûtent  que  de  8  à 
10,000  francs»  on  peut  les  multiplier  aisément.  On  les 
a  baptisées  de  javelots  de  mer,  tandis  que  les  marins 
les  appellent  navettes  de  mer^  parce  qu'elles  sont  des- 
tinées à  être  lancées  et  relancées  comme  des  navettes  » 
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jusqu'à  ce  qu'elles  aient  atteint  le  navire  ennemi  queTott 
veut  détruire.  C'est  ainsi  que  deux  bateaux  à  vapeur 
de  commerce,  sans  autre  munition  que  de  la  houille, 
peuvent  venir  à  bout  du  plus  gros  vaisseau  do  haut 
bord ,  en  le  plaçant  entre  eux ,  et  en  se  tenant  hors  de 
portée  de  ses  projectiles.  La  guerre  maritime,  lorsqu'il 
en  éclatera  quelqu'une ,  va  changer  complètement  de 
face  par  la  vapeur  qui  y  jouera  le  plus  grand  rôle  ;  elle 
agira  avec  la  plus  grande  activité  et  aussi  le  plus  grand 
succès  ;  en  sorte  que  les  combats  navals  se  décideront 
entre  les  brûlots  ou  les  bateaux  à  vapeur ,  et  que  la 
puissance  qui  en  possédera  de  plus  fortes  dimen- 
sions, et  en  plus  grand  nombre  pourra  obtenir  la 
prépondérance  sur  mer  en  temps  de  guerre  comme  en 
temps  de  paix. 

BUCHE  ou  BU YSE  »  $.  f.  Sorte  de  bAtiment  hol- 
landais, {yoy.  BATIMENT.) 

BUGALET,  f .  m.  [Fey,  bitimuit.) 
BUQUETTE ,  s.  f.  Echelle  des  diamètres  ou  des 
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largeurs  d'une  pièce  de  bols  ou  d*nn  mât  dang  les  divers 
points  de  leur  longueur. 

BURUV ,  s.  m.  Petit  rouleau  de  bois  fait  au  tour 
que  Ton  emploie  à  réunir  deux  gros  cordages  en  pas- 
sant Fœillet  de  l'un  dans  l'autre ,  ou  à  saisir  les  pataras 
à  leurs  estropes ,  ou  encore  à  suspendre  de  grosses 
caliorneS.  —  On  nomme  aussi  butin  un  gros  èpissoire 
en  bois  dur,  court  et  arrondi  qui  sert  à  élargir  ou  à 
fixer  la  grandeur  des  œillets -des  estropes,  bagues,  etc. 
—On  donne  encore  le  nom  de  burin  à  une  sorte  de  bé- 
lier qu'on  emploie  à  chasser  des  coins  entre  les  bri- 
dolés  et  deux  pièces  de  mât  qu'on  veut  réunir. — Enfin 
on  appelle  coins  de  burin  les  coins  qu'on  pousse  entre 
les  billots  du  ber  d'un  vaisseau  qu'on  veut  soulever  au 
dessus  de  son  chantier. 

BURINER ,  v.  a.  C'est  frapper  à  coup  de  masse 
ou  de  burin  sur  les  tètes  des  coins  destinés  à  assujettir 
et  &  maintenir  des  acores  ou  des  épontilles.  On  burine 
dés  aiguilles  de  carène  en  chassant  des  coins  sous  leurs 
pieds  avecle  burin. 
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CABANE,  s.  f.  Nom  des  chambres  des  mattres  à 
bord  des  bâti  mens  de  guerre ,  ou  des  petites  chambres 
et  couchettes  établies  à  Tarrière  des  bâtimens  de  com- 
mer  ce  pour  les  passagers  et  les  ofQoiers. 

CABANER,  V.  a.,  une  embarcation,  c'est  la 
mettre  sans  dessus  dessous  la  quille  en  Tair.  *-^Cabaner 
une  ancre,  c'est  la  placer  en  long  dans  un  chaloupe  après 
l'avoir  retirée  du  fond  de  la  mer. 

CABANER ,  V.  n.  Un  bâtiment ,  une  embarcation 
cabanent  lorsqu*ils  chavirent.  {Foy.  ghavirek). — ^Une 
ancre  cabane ,  lorsqu'étant  mouillée,  la  patte  qui  mor- 
dait le  fond  venant  à  le  quitter  par  une  cause  quel- 
conque >  elle  se  renverse  sur  sa  croisée.  Dans  cet  état 
elle  ne  peut  plus  retenir  le  bâtiment  qui  l'entraîne. 

CABESTAN,  s.  m.  Cette  machine  qui  s'élève  ver- 
ticalement sur  Taxe  longitudinal  et  sur  Tarrière  des  bâ- 
timens, dans  la  seconde  batterie  des  vaisseaux,  ou  sur 
le  gaillard  des  autres  navires,  est  mise  en  mouvement 
à  l'aide  de  barres  par  une  partie  de  l'équipage,  lorsqu'on 
veut  rentrer  â  bord  les  câbles  ou  les  chaînes  qui  tien- 
nent le  bâtiment  au  mouillage.  On  virera  au  cabestan 
toutes  les  fois  qu'on  devra  désaffourcher ,  se  mettre  à 
pie ,  déraper  et  lever  une  ancre.  On  ae  sert  encore  du 
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cabestan  pour  guinder  les  mâts  de  hune^  et  en  général 
pour  les  manœuvres  qui  exigent  une  grande  puissance. 
Le  cabestan  a  deux  cloches ,,  et  une  mèche  en  fer  dont 
le  pied  repose  sur  une  carlingue  établie  sur  les  baux  de 
la  première  batterie.  L'étambrai  du  cabestan  est  formé 
par  deux  forts  madriers  fixés  sur  les  baux  avec  des  che- 
villes â  ëcrous.  Ces  madriers  reçoivent  la  mèche  dans  un 
trou  circulaire  garni  d'un  collier  en  cuivre;  ils  ne  peu- 
vent être  mis  en  place  q^'après  l'installation  du  cabes- 
tan. Sur  le  milieu  de  la  carlingue  est  Une  crapaudine 
en  cuivre,  dans  laquelle  doit  tourner  le  pied  de  la  mèche. 

On  établissait  autrefois  un  petit  cabestan  sur  le  gail- 
lard d*avant;  ce  cabestan  n'avait  qu'une  cloche. 

La  marine  a  adopté  un  nouveau  èabestan  proposé 
par  M.  Barbotin,  capitaine  de  corvette,  et  connu  sous 
le  nom  de  cabestan  Barbotin.  La  première  conception 
de  ce  cabestan  remonte  â  Tannée  1832;  elle  a  été  suc- 
cessivement perfectionnée  par  l'auteur,  soumise  â  l'ex- 
périence et  approuvée  par  le  ministre  de  la  marine 
en  1834. 

A  lamancBuvredescâbles,  qui  entraînait  de  nom- 
breux incon  venions,  on  fit  succéder  l'emploi  des  ehat- 
neê  qui,  en  offrant  plus  de  sécurité  pour  l'ancrage»  aug- 


menfèrest  les  difficultés  de  l'appareillage  dans  certains 
cas,  et  rendirent  lesaccidens  plus  fréqoens.  On  sentait 

* 

le  besoin  d'avoir  des  cabeslans  dont  le  mouvement  fût 
constant  et  uniforme ,  et  qui  ne  pût  être  arrêté  que  par 
la  résistance  de  l'ancre.  Pour  cela ,  il  fallait  d'abord 
supprimer  la  tournevire  dans  la  manœuvre  des  câbles- 
chat  nés. 

La  pièce  principale  du  cabestan  Barbotin  est  une 
roue  dentée,  ou  couronné  en  fonte  de  fer,  à  double 
engrenage,  dont  les  diverses  projections  sont  représen- 
tées par  les  fig.  5,  6,  7  et  8,  pi.  YII.  Elle  est  fixée  à  la 
base,  de  la  cloche  d'un  cabestan  (fig.  5)  par  sii  boulons  P 
{fig.  6).  L'engrenage  inférieur  sert  à  la  manœuvre  des 
câbles-chaines,  et  Fengrenage  supérieur  à  celle  de  la 
tournevtre-cbaîne  pour  les  câblea-chanvres ,  et  des 
guinderesses  en  fer.  Ldi  figure  6  représente  les  projec- 
tions horizontales  de  la  moite  de  chaque  engrenage,  en 
supposant  que  ces  engrenages  aient  été  coupés  par  un 
plan  passant  par  le  milieu  des  gorges  où  rainures  GHIK 
(fig.  5.)  Ces  rainures  existent  dans  tout  le  contourne  la 
roue;  elles  séparent  les  dents  des  engrenages  qu'on 
nomme  aussi  points  d'arrêt.  La  largeur  de  ces  rainures 
est  déterminée  dans  chaque  engrenage  par  le  diamètre 
du  fer  des  maillons  des  chaînes,  et  leur  profondeur  par 
la  largeur  de  ces  mêmes  maillons  ;  de  sorte  que  les 
mailles  horizontales,  en  entrant  de  profil  dans  ces 
gorges ,  ne  peuvent  en  toucher  ni  les  côtés  ni  le  fond. 
Les  arcs  du  cercle  do  la  {fig,  6),  dont  les  rayons  sont  AC, 
représentent  le  fond  de  ces  gorges.  L^espaceLMNOPQ 
(/i^.  5),  compris  entre  deux  points  d'arrêt  consécutifs, 
a  la  forme  du  maillon;  il  reçoit  les  maillons  verticaux. 
Le  grand  diamètre  de  cette  figure  elliptique  est  égal  à 
la  longueur  totale  du  maillon ,  plus  le  jeu  nécessaire  à 
l'engrenage  ^  le  petit  diamètre  a  quelque  chose  de  plus 
que  la  largeur  totale  du  maillon. 

La  figure  7  est  une  coupe  faite  dans  toute  l'épaisseur 
de  la  couronne  par  un  plan  passant  par  le  rayon  AS 
(/ijf.  6) ,  et  le  milieu  des  cases  elliptiques  des  deux  en- 
grenages. 

La  figure  8  est  une  coupé  faite  dans  toute  l'épaisseur 
de  la  couronne  par  |in  plan  suivant  le  rayon  AE ,  et  le 
milieu  d*un  point  d'arrêt  de  chaque  engrenagjB. 

pour  se  rendre  parfaitement  compte  de  l'un  des  en- 
grenages d'une  roue  dentée,  il  faut  se  figurer  que,  sur 
le  contour  d'un  cylindre  en  terre  glaise ,  il  existe  une 
rainure  ou  gorge  dont  la  largeur  est  un  peu  plus  grande 
que  le  diamètre  du  fer  d'une  chaîne  «  et  dont  la  profon- 
deur est  égale  aux  0,7  environ  de  la  largeur  du  inail- 
lon ,  prise  de  dehors  en  dehors,  et  qu'ensuite  on  appli- 
que la  chaîne  sur  le  cylindre ,  de  manière  que  les  mail- 
lons verticaux  entrent  dans  la  gorge  et  que  les  horizon- 
taux enfoncent  dans  la  terre  glaise  »  jusqu'à  ce  que  la 
terre  les  déborde  d'une  quantité  égale  &  peu  près  au 
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demi-diamètre  du  fer  du  maillon.  En  retirant  la  chaîne 
de  dessus  le  cylindre ,  on  verra  que  chaque  maillon  a 
laissé  son  empreinte  sur  la  terre ,  et  on  aura  la  forme 
d'une  roue  à  engrenages. 

Un  massif  circulaire ,  des  désengreneurs ,  un  plan 
incliné,  un  tournrquet,  le  linguet  Béchameil  complètent 
le  système  de  cabestan  que  nous  venons  de  décrire. 

Supposons  qu'on  veuille  virer  sur  l'ancre  de  tribord. 
Voici  comment  il  faut  procéder  pour  amener  la  chaîne 
à  Tengrenage ,  afin  de  pouvoir  ensuite  virer  sur  cette 

ancre  : 

» 

On  enlève  le  boulon  de  la  manille ,  qui  doit  toujours 
être  dans  la  batterie,  entre  les  bittes  et  le  puits;  on 
porte  le  bout  de  la  chaîne  qui  vient  de  la  cale  sur  bâ- 
bord ,  en  le  passant  le  long  de  l'hiloire  de  la  grande 
écoutillesur  l'arrière ,  on  frappe  ensuite  un  bout  d'aus-* 
sière  de  15  à  20  brasses,  destiné  à  cet  usage,  sur  la 
partie  de  la  chaîne  qui  vient  du  puits;  on  garnit  l'aus- 
sière  i  la  cloche  du  cabestan,  et  l'on  vire  jusqu'à  ce  que 
l'on  puisse  engager  la  chaîne  dans  l'engrenage.  Cela 
fait ,  on  continue  à  virer  après  avoir  largué  Taussière , 
et  on  amène  à  bras  le  bout  de  la  chaîne  qui  vient  de  la 
cale  jusqu'à  la  rencontre  de  celui  qui  est  resté  sur  le 
pont,  en  arrière  des  bittes  ;  on  marie  ces  deux  bouts , 
on  lève  le  tour  de  bitte  et  on  vire  dans  le  sens  opposé  ^ 
en  mettant  à  bâbord,  de  l'extrémité  des  barres  du  cabes* 
tan  à  la  grande  écoutille ,  des  hommes  armés  de  crocs 
pour  conduire  la  chaîne  à  son  puits  de  tribord ,  au-  fur 
et  à  mesure  quelle  sort  de  la  couronne  par  l'effet  du 
désengreneur. 

.Les  dispositions  de  l'appareillage  exigent  de  grandes 
précautions ,  surtout  dans  les  mauvais  temps ,  puisqu'il 
faut  défaire  le  tour  de  bitte  avant  d'opérer.  Il  est  donc 
de  toute  utilité  d'avoir ,  sur  l'avant  des  bittes ,  un  point 
d'appui  très  supérieur  aux  bosses ,  qui  sont  loin  de  pré- 
senter dans  cette  circonstance  toute  la  sécurité  dési- 
rable. Sous  ce  rapport,  surtout,  le  nouveau  cabestan  ne 
saurait  fonctionner  san»  l'aide  du  linguet  Béchameil. 

(P^Oy,  LlNflOET.) 

La  puissance  des  cabestans  Barbotin  est  telle  qu'on 
n'est  plus  obligé  de  recourir  à  l'appareil  dit  Marguerite 
pour  déraper  les  ancres.  Les  engrenages  supérieurs  des 
couronnes  accélèrent  beaucoup  la  manœuvre  des  mâts 
de  hune  et  Kembossage  des  bâtimens.  Enfin  l'emploi  du 
cabestan  Barbotin  dans  les  grands  apparaux,  tel  que  le 
halage  des  navires  aur  les  cales,  etc.,  évite  le  chocage, 
qui  n'est  jamais  sans  danger,  et  la  suspension  obligée 
du  mouvement. 

CABILLOT,  s.  m.  Petit  morceau  de  bois  tourné, 
qu'on  emploie  beaucoup  dans  le  gréement  ;  on  en  vo  t  la 
forme  (/!$•  1,  pi.  X.)  et  l'usage  (fig.  2.}— On  nomme  aussi 
caHUot  une  cheville  de  bois,  qui  passe  dans  l'œillet 
d'une  cheville  de  fer  sous  la  hune  d'un  grand  bâtiment. 
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Elles  serrent  ensemble  à  tenir  la  hune  sur  ses  barres. 
CABINE,  s.  f,j  d*un  bâtiment  de  commerce.  {Voy* 

CABANE.) 

CABLE  9  s.  m.  Gros  cordage,  composé  de  trois 
auBsièrescommisesaa  tiers,  destiné  à  tenir  un  bâtiment 
â  l'ancre.  Un  câble  a  une  longueur  de  cent  vingt  brasses 
et  un  poids  deux  fois  plus  grand  que  celui  de  l'ancre 
à  laquelle  il  est  étalingué(l}  ;  sa  circonférence  varie  de- 
puis 0"*,  15  pour  les  petits  bâtimens  jusqu'à  0'°,  65  pour 
les  plus  grands.  Aujourd'hui  on  n'embarque  ordinaire- 
ment qu'un  câble  de  veille,  qui  a  une  touée  de  deux 
câbles,  et  l'on  se  sert  de  câbles-chaines,  qui  prennent 
peu  de  volume  et  offrent  une  grande  résistance  au  vent 
et  â  la  mer. 

Câble^chaine,  —  Se  distingue  des  autres  chaînes  par 
ses  anneaux  ou  maillons,  qui  ont  dans  le  milieu  une  tra- 
verse ou  contrè-fort  qu'on  nomme  ajussi  étal,  et  par  des 
mailles  de  jonction  qui  réunissent  diverses  parties  de  la 
chaîne,  ou  permettent,  au  besoin,  de  les  séparer.  Un 
câble-chaîne  se  compose  de  trois  pièces  différentes  : 
l^le  chaînon  ou  maillon,  ou  maille;  2°  la  manille  ou 
pièce  d'assemblage;  S^"  l'émérillonou  pièce  tournante. 
Deux  chaînons  consécutifs  étant  dans  des  plans  respec- 
tivement perpendiculaires ,  on  peut  manœuvrer  une 
chaîne  avec  une  roue  â  engrenage,  dont  la  forme  et  les 
dimensions  sont  dépendantes  de  la  forme  de  la  chaîne 
et  des  dimensions  moyennes  de  ses  mailles,  {f^oy.  ca- 

BESTAN*BARBOTIN .] 

La  longueur  des  câbles-chaines  a  été  déterminée 
ainsi  : 

Pour  les  bâtimens  portant  plus  de  18  bouches 
à  feu 300™. 

Pour  les  corvettes-avisos  et  bricks  de  18; 
pour  les  bricks  de  16  et  de  10,  et  pour  les  ga- 
barres  de  380  â  200  tonneaux 240"'. 

Pour  les  canonnières-bricks  et  les  goélettes 
de  8  â  6  bouches  à  feu. 210". 

pour  les  bâtimens  inférieurs. 150*°. 


(i)  Le  poids  des  ancres  est  donné  en  fooction  de  leur  longueur 
par  la  formoie  :  P=8S,  9529  U. 

Si  on  considère  les  ancres  de  tout  poids  comme  des  corps  géo- 
mélriquqs  semblables ,  leurs  dimensions  homologues  seront  pro« 
portionnellcs  à  la  racine  cubique  de  leurs  poids  respectifs.  £n 
admettant  le  principe  de  la  similitude ,  on  pourra  donc  déduire 
d*UDe  seule  ancre  prise  pour  type  les  dimensions  de  toutes  les 
autres.  On  a  choisi  pour  type  l'ancre  de  1»  de  longueur  ;  pour  le 
déterminer,  on  a  fait  le  dépouillement  de  tous  les  gabaris  trouvés 
dans  les  magasins  de  Cosne  depuis  Tancre  de  196 kil. Jusqu'à  celle 
de  5,140  kil.  Du  gabarl  de  chaque  ancre ,  on  a  déduit  les  dimen- 
itoos  de  42  ancres  types  de  !■"  de  longueur  ;  puis ,  prenant  pour 
chaque  dimension  la  moyenne  entre  les  42  résultats  précédens , 
on  a  obtenu  les  dimensions  de  Tancre-type  déûnitive.  Cette 
ancre  pèse  sans  organeau  22  kil.  9529.  C'est  d'après  ce  type  qu*ont 
été  calculées  lesdlmeniions  des  nouvelles  ancres. 
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Les  câblês-chalnes ,  dits  d'affourche  et  de  grande 
touée»  ont  la  même  grandeur. 

Les  câbles-chaines  se  composent  d'un  certain  nombre 
de  morceaux  de  trente  mètres,  que  l'on  nomme  aussi 
chaînons^  réunis  par  des  manilles  ou  pièces  d'assem- 
blage. 

On  a  cru  long-temps  qu'il  était  Indispensable  d'em- 
pêcher les  coques  que  les  chaînes  peuvent  faire,  par 
suite  d'un  long  séjour  des  bâtimens  sur  rade.  Pour  y 
parvenir,  on  a  employé  Témérillon  dont  le  pilon  tourne 
dans  une  chape.  Mais  ce  mouvement  devient  le  plus  sou- 
vent impossible,  â  cause  de  Toxyde  qui  s'introduit  entre 
la  chape  et  le  piton  ;  de  plus,  l'émérillon  augmente  le 
poids  des  chaînes  et  en  diminue  la  force,  sans  avoir 
aucune  utilité  ;  car  une  faible  tension  suffit  toujours 
pour  défaire  les  coques.  Les  émérillons  qui  s'opposaient 
en  outre  â  la  manœuvre  du  cabestan  Barbotin,  ont  été 
supprimés,  à  Texception  du  premier ,  en  partant  de 
l'étalingure. 

A  la  face  inférieure  des  baux  qui  correspondent  au 
puits  des  câbles-chaînes  est  fixé  un  stopeur.  Les  deux 
écubiers  les  plus  rapprochés  de  l'élrave  sont  pourvus 
d'un  stopeur  faisant  linguet.  Les  deux  autres  doivent 
avoir  un  diamètre  assez  grand  pour  le  passage  facile  de 
la  cosse  d'épissure  des  chaînes  avec  les  câbles  en 
chanvre. 

Lorsqu'une  chaîne  rompt  â  la  mer,  on  doit  prendre 
note  : 

V  Du  diamètre  du  fer,  de  la  chaîne; 

2®  Des  marques  portées  par  les  étais. 

Avant  1830,  les  étais  avaient  presque  la  même  épais- 
seur aux  deux  bouts  que  dans  leur  milieu  ;  ils  portaient 
un  numéro  de  1  â  12,  désignant  l'espèce  de  câble;  le 
numéro  1  pour  les  plus  gros  câbles,  les  numéros  suivanr 
pour  les  calibres  inférieurs. 

Depuis  1830,  les  étais,  renflés  aux  deux  bouts,  por- 
tent de  cl)aque  côté  deux  ancres  entre  lesquelles  est 
placé  un  numéro  de  16  â  60,  désignant  le  calibre  du  fer 
des  mailles  en  millimètres. 

On  relèvera  encore  : 

La  distance  du  maillon  rompu  â  Técubier  et  l'empla- 
cément  de  la  rupt.ure.  On  reconnaîtra  si  la  maille  a  été 
dessoudée  ou  rompue.  Dans  ce  dernier  cas,  on  indi* 
qucra  si  la  rupture  a  eu  lieu  â  l'endroit  de  la  soudure, 
qi|i  est  toujours  reconnaissable,  ou  au  bout  opposé,  ou 
bien  dans  la  partie  de  la  maille  qui  repose  sur  l'étai.  On 
fera,  en  un  mot,  la  part  des  défauts  de  fabrication  ou 
autres,  qui  ont  aidé  â  la  rupture,  et  des  circonstances 
on  efforts  extraordinaires  qui  ont  pu  agir  sur  ces 
pièces. 

CABLEAU  ou  CABLOT,  s.  m.  Cordage  employé 
dans  les  embarcations  et  les  petits  bâtimens,  aux  mêmes 
usages  que  le  câble  dans  les  grands  bâtimens. 
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CABLER  »  V.  H*  oa  a.  Fonner  un  câble  par  la  réu- 
nion de  trois  aosaières  tordues  ensemble. 

CABOTAGE ,  s.  m.  Navigation  le  long  des  côtes  et 
quelquefois  sans  perdre  la  terre  de  vue.  Les  marins  du 
commerce,  chez  qui  ce  terme  est  en  usage,  distinguent 
le  petit  et  le  grand  cabotage^  suivant  l'étendue  des  tra- 
yersées.  Dans  l'une  et  dans  Tautre  de  ces  deux  naviga- 
tions» on  se  conduit  en  grande  partie  par  la  reconnais- 
sance des  caps,  d'où  est  venu  le  mot  cabotage.  Celui 
qui  fait  le  cabotage,  grand  ou  petit,  doit  donc  connaî- 
tre parfaitement  la  configuration  des  terres,  leur  aspect 
général  et  particulier,  la  nature  du  fond  de  la  mer,  la 
profondeur  de  l'eau  aux  différons  états  de  la  marée  et 
la  force  des  courans  près  des  côtes  et  des  endroits  qu'il 
peut  fréquenter ,  enfin  la  nature  des  différons  ports 
qu'il  visite  et  de  ceux  qui  sont  sur  sa  route,  etc. 

CABOTER,  v.n.  Faire  le  caboUge. 

CABOTEUR,!,  m.  Navigateur  qui  fait  le  cabotage. 

CABOTIER ,  «.  m.  Bâtiment  qui  fait  le  cabotage. 

CABRE,  s.  m.  Sorte  de  chèvre.  {Foy.  ce  mot.) 

CABRION ,  s.  m.  Morceau  de  bois,  de  forme  trian- 
gulaire et  de  la  longueur  de  l'essieu  de  derrière  d'un 
affût  de  batterie  basse.  Lorsque  le  roulis  est  considéra- 
ble, on  place  des  cabrions  en  travers,  sous  les  roues  de 
l'arrière  des  affûts,  afin  qu'ils  s'opposent  aux  mouve- 
mens  des  canons. — Dans  les  chantiers,  on  nomme  ca- 
trwns  des  pièces  de  bois  qui  ont  peu  d'équarrissage  et 
douze  i  quinze- mètres  de  longueur;  elles  servent  de 
montans  pour  les  cloisons  des  navires. 

CACATOIS ,  s.  m.  Nom  des  plus  petits  mâts  d'un 
grand  bâtiment.  On  les  grée  au  dessus  des  mâts  de  per- 
roquet, et  ils  ont  comme  les  autres  leurs  vergues, 
Yoiles  et  bonnettes.  (Fay.  agrâs.) 

CACHE-ADENT,  s.  f.  Petite  entaille  au  Ulon 
d'une  varangne,  qui  entre  dans  Fadent  de  la  contre- 
quille  et  la  couvre  entièrement. 

CADÊNE,  s.  /.  Synonyme  de  chaîne.  {Foy.  ce  mot.) 

CADRE,  s.  m.  Lit  formé  par  Tasse mblage  de  quatre 
tringles,  formant  un  rectangle,  garni  d'un  fond  en  filet 
ou  en  toile  et  de  deux  araignées  â  chaque  bout  pour  le 
suspendre,  et  garni  en  outre  de  la  literie  Jiécessaire. 
Quelquefois  on  place  les  cadres  sur  des  pieds  en  bois, 
montés  dans  le  faux-pont.  Les  cadres  servent,  â  bord 
aux  malades,  aux  officiers,  et  aux  passagers  ayant  rang 
d'officiers. 

CAGE,  «.  f.  Iss  cages  â  drisses  des  huniers  sont 
des  cages  cylindriques,  â  jour  et  ouvertes  par  le  haut, 
dans  lesquelles  on  dépose  les  drisses  quon  y  tient 
rouées,  etc.  On  commence  à  en  perdre  Tusage. 

CAGNARD.  Pièce  de  toile  de  Mélis  double,  peinte 
en  ocre,  qu'on  tend  dans  les  bas  haubans  par  les  mau- 
vais temps,  pour  servir  d'abri  aux  matelots  de  service. 

CAGVE,  s.  /•  Petit  navire  hollandais.  {Foy.  ^hj&kv.) 
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CAIC  ou  CAIQUE,  s.  m.  Petit  navire  en  usage 
dans  le  Levant  et  la  mer  Noire.  [Foy.  bateau.) 

CAILLEBOTE ,  s.  m.  Morceau  de  bois  de  chêne 
que  l'on  cloue  sur  une  membrure,  pour  remplir  un  dé- 
faut. 

CAILLEBOTIS,  s.  m.  Treillis  en  bois,  formé  de 
lattes  de  différentes  grosseurs  croisées  perpendiculai- 
rement et  dont  on  recouvre  certaines  parties  d'un  bâti- 
ment, telles  que  les  écoutilles. 

CAISSE,  s.  f.  La  caisse  d'une  poulie  est  la  partie 
qui  renferme  le  réa  et  son  essieu. — La  caisse  d'un 
mât  de  hune,  de  perroquet  ou  de  cacatois,  est  la  partie 
carrée  de  son  pied  qui  passe  entre  les  élongis  du  mât 
inférieur. — Il  y  a  aussi  des  caisses  à  eau  [Foy.  arbi- 
hàgb)  et  des  caisses  d'amarrage.  {Foy.  coffre.) 

CAISSON,  s,  m.  Sorte  de  coffre  formant  banquette, 
placé  dans  les  chambres  des  bâtimens. 

CAJOLER,  v.  n.  C'est  se  servir  du  courant  et  de 
la  marée,  pour  avancer  dans  l^space  malgré  un  vent 
contraire.  £n  cajolant,  on  se  laisse  ainsi  dériver,  la  voi- 
lure étant  toutefois  disposée  de  manière  â  produire 
toutes  les  évolutions  nécessaires. 

CALAISON,  s.f.  Tirant  d'eau  d'un  bâtiment. 

CALCET,  s.  m.  On  nomme  mâts  â  calcet  ceux  qui 
portent  une  antenne,  et  dont  la  tète  est  carrée. 

CALE^  s.  f.  Une  cale  de  construction  est  la  base 
inclinée  et  factice  sur  laquelle  repose  la  quille  d'un  bâ- 
timent pendant  sa  construction.  On  nomme  cale  cou^ 
verte  la  cale  de  construction  au  dessus  de  laquelle  est 
phicé  un  toit  élevé,  et  les  cales  qui  servent  de  base  aux 
bâtimens  qu'on  répare  portent  le  nom  de  cales  de  ca- 
rène ou  de  radoub.  —  Une  cale  est  aussi  une  rampe  en 
pente  douce,  revêtue  de  pierres  qui,  en  se  prolongeant 
sous  l'eau,  offre  un  endroit  commode  pour  embarquer 
ou  débarquer.  — Les  petits  coins  en  bois,  qu'on  place 
sous  le  pied  des  étais  ou  autres  pièces  qu'on  veut  fixer 
solidement,  prennent  encore  le  nom  de  cales, — La  cale 
d'un  bâtiment  est  son  fond  intérieur  compris  d'un  bout 
â  l'autre  au  dessous  du  faux-pont,  ou  du  premier  pont 
pour  ceux  qui  n'ont  pas  de  faux*pont.  Elle  se  dfvise  en 
plusieurs  parties,  qui  prennent  des  noms  différens. 
{Foy.  coNSTRUcnoN).. — Enfin,  on  nomme  calCf  un  châ- 
timent infligé  aux  matelots,  pour  faute  grave.  Il  con- 
siste &  précipiter  le  coupable  de  l'extréinité  de  la  grande 
vergue,  brassée  carrée ,  dans  la  mer.  Comme  il  est 
amarré  â  un  cartahu,  passé  dans  une  poulie  fixée  au 
bout  de  vergue,  on  peut  le  rehisser  et  quelquefois  on  le 
plonge  dans  l'eau  jusqu'à  trois  fois. 

CALEBAS,  s.  m.  {Foy.  halebas.) 

CALER,  V.  a.  Caler  un  mât  supérieur,  c'est  l'ame- 
ner, l'abaisser  le  long  du  bas-mât  qui  le  porte. — Caler 
signifie  aussi  appuyer,  fixer  un  objet  quelconque  â 
l'aide  de  cales,  petits  coins  en  bois. 

20     . 
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CALER  I  t;.  n.  Enfoncer  dans  l'eau.  Un  bâtiment 
caUy  d'autant  plus  que  sa  quille  descend  plus  profon<< 
dément  dans  la  mer.  II  est  sur  le  nez  ou  sur  le  cul,  sui- 
vant qu'il  est  trop  calé  do  Tavant  ou  de  l'arrière. 

GALFAITy  s.  m.  Espèce  de  ciseau^  qui  sert  dans 
lo  calfatage  des  bâtimens  à  agrandir  les  coutures  pour 
y  introduire  l'étoupe. 

CALFAT  f  s.  m.  Ouvrier  qui  calfate.  Il  est  en  outrQ 
chargé  à  bord  de  l'entretien  des  pompes. 

CALFATAGE  »  s,  m.  RésulUt  de  l'action  de  cal- 
fater. 

CALFATER,  v.  a.  Remplir  les  joints  du  franc- 
bord^  des  ponts,  des  écarts,  etc.,  avec  des  cordons 
d'étoupe,  qu'on  y  ohasse  avec  force  au  moyen  d'un  fer 
et  d'un  maillet,  pour  fermer  tout  accès  à  Peau  extérieure. 

CALIBRE,  s.  m.  Le  calibre  d*un  corps  cylindrique 
ou  sphérique,  tel  qu*un  boulet  ou  un  cordage,  c'est  son 
propre  diamètre.  Le  calibre  d*un  canon,  d'une  pompe 
ou  d'un  mortier,  c'est  le  diamètre  de  leur  ouverture, 

(Foy.   CANON.) 

CALIORNE  ou  C AYORNE ,  s.  f.  C'est  un  com- 
posé de  deux  grosses  poulies,  ordinairement  à  trois 
réas,  et  d'un  cordage  qui,  taisant  dormant  d'un  bout 
à  l'estrope  d'une  de  ces  poulies,  passe  de  là  par  tous 
les  réas.  Les  caliornes,  dont  les  deux  principales  sont 
aîguiUetées  sur  des  pondeurs^  capelés  à  la  tète  du  grand 
m&t  de  misaine,  servent  à  soulever  les  plus  gros  far- 
deaux, tels  que  les  canons  et  les  embarcations.  (P/.X, 
fig.S.  ) 

CALHE ,  I.  m,  Immobilité  de  Tair. —  Calme  plat, 
cessation  entière  du  vent,  telle  que  les  voiles  tombent  à 
plat  sur  leurs  mâts  respectifs. 

CALBIIE,  s.  f.  {Foy.  accalmie.) 

CAMBUSE,  s.  /.  Lieu  séparé  dans  un  bâtiment,  où 
se  fait  la  distribution  des  vivres  aux  hommes  de  l'équi* 
page.  Sur  les  grands  bâtimens ,  la  cambuse  est  placée 
dans  un  retranchement  du  faux-pont  au  dessus  de  la 
cale  au  vin  ;  elle  est  assez  vaste  pour  contenir  divers 
objets  d^approvisionnement. 

CAHBUSIER,  s.m.Nomdu  servant  de  la  cambuse. 

CAMPAGNE ,  i.  f.  Voyage  sur  mer,  dont  la  durée 
commence  au  jour  de  la  mise  en  rade  et  finit  avec  le 
désarmement.  Ce  mot  ne  s'applique  qu'à  la  marine  mi- 
litaire.-«On  distingue  les  campagnes  de  rade,  d'évolu- 
tion, d'observation  et  de  découverte  suivant  leur  but. 

CAN ,  s.  m.  C'est  le  côté  d'une  planche  ou  d'un  bor- 
dage  qui  en  marque  l'épaisseur.  Mettre  des  pièces  de 
bois  de  can,  c'est  les  faire  porter  sur  leur  épaisseur  ou 
leur  face  la  plus  étroite. 

CANAL ,  t.  m.  Le  canal  d'une  poulie,  c'est  la  can- 
nelure qui  règne  autour  du  rouet  ou  bien  la  mortaise 
qui  reçoit  le  rouet.  —  Le  canal  du  gouvernail  est  une 
cannelure  dans  la  face  de  l'arrière  du  gouvernail,  qui  va 
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de  haut  en  bas  du  saffran.  Quelquof  auteurs  préten- 
dent qu'il  est  inutile,  d'autres  qu'il  contribue  à  augmen-» 
ter  l'effet  du  gouvernail,  lorsqu'il  se  présente  oblique- 
ment au  cours  de  Teau,  parce  que  les  filets  d'eau,  en 
s'échappant  derrière  le  gouvernail,  se  réunissent  dans 
ce  canal,  en  frappent  le  côté  opposé,  et  par  là  augmen- 
tent l'impulsion  du  fluide. — Le  bas  des  mâts  de  hune 
et  de  perroquet  présente  de  chaque  bord  un  canal  de 
guinderesse^  qui  sert  à  loger  cette  manœuvre  quand  on 
guindé  ces  mâts. — On  nomme  aussi  canal  le  prolonge- 
ment de  Templanture  dsins  les  bâtimens  dont  les  mâts 
s'abattenif-T" Outre  la  signification  ordinaire  du  mot 
canal,  les  marins  désignent,  par  extension,  sous  ce  nom, 
un  espace  de  la  mer,  étroit  et  prolongé,  qui  présente  aux 
vaisseaux  un  passage  facile  et  sûr  â  travers  d^  hauts 
fonds  et  des  écueils. 

CANARD,  ^.  t».  Bâtiment  qui  plonge  l'avant  dans 
la  mer;  défaut  qui  provient  d*ui^  mauvais  arrimage  ou 
d'un  vice  de  construction. 

CÀNDELETTE,  s.  f.  Palan  doul>le,  dont  les 
rouets  des  poulies  qui  le  composent  sont  au  dessus  les 
uns  des  autres.  Ils  servent  à  soulever  les  moyens  far- 
deaux. Leurs  poulies  d'en  bas  ont  toujours  un  croc  d^ 
fer,  et  celles  d'en  haut  sont  frappées  sur  des  pondeurs, 
capelés  aux  bas  mâts.  On  ride  les  haubans  de  hune  et 
on  traverse  les  ancres  avec  les  candeUtles. 

CANON ,  s.  m.  La  marine  se  sert  de  canons  en  fonta 
de  fer.  En  jetant  un  coup  d'œil  sur  l'article  armement .« 
on  verra  que  les  bâtimens  construits  sur  des  plans  nou*» 
veaux  ne  portent  en  général  que  des  canons  de  30»  longs 
ou  courts.  Cependant  l'artillerie  des  navires  anciens  » 
dont  les  plans  ont  été  abandonnés  depuis  1824 ,  se  com- 
pose de  canons  de  divers  calibres.  (Le  calibre  se  diffé*^ 
rencie  par  le  poids  des  boulets).  Il  y  a  des  eanons  de  36, 
30 ,  24 ,  18 ,  12 ,  8 , 6.  Pour  ohaque  calibre  il  existe  dea 
carions  longs  et  courts ,  excepté  pour  le  30. 

Les  diverses  parties  d'un  canon  sont  :  l'ame,  qui  com- 
prend tout  le  vide  intérieur  ;  le  /ond,  terminé  par  un 
plan  perpendiculaire  â  l'axe  et  raccordé  par  de  petits 
arcs  de  cercle;  la  touche  et  sa  tranche;  le  collet  et  le 
bourlet  en  tulipe;  la  volée  ;  un  renfort ,  comprenant  la 
plaie^bande  de  culasse  ;  la  culasse ,  comprenant  le  eul^ 
de4ampe  et  le  àouton)  les  tourillons;  leurs  embases^ 
leurs  tranches;  la  lumière;  le  support  de  plaéine;  Vaiu 
neau  de  brague. 

Les  moulures  portent  les  noms  suivans  :  Gorge  de  la 
bouche  ;  listel  de  la  bouche;  plate^bande  du  collet; 
gorge  delà  volée;  Itsiel  de  la  plaie^nde  de  volée; 
plate- bande  de  la  volée;  plale^bande  du  milieu  du  re»« 
fort;  listel  supérieur  de  l* astragale;  astragale;  listel 
inférieur  de  l'astragale;  gorge  de  la  culasse;  listel  de 
la  plate^bande  de  culasse;  plate^bande  de  culasse;  col* 
let  du  bouton. 
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On  se  sert  pour  le  poiotage  d'une  haune  de  mire  qui 
m'ge^  comme  donnôe ,  l'appréciation  de  la  distance  du 
but.  La  hausse  est  fixée  sur  Tafnilt  et  graduée  en  di- 
verses subdivisions  de  la  distance.  Il  faut  prendre  les 
hauteurs  correspondantes  aux  distances  intermédiaireti 
et  éraluer  Tinfluence  de  la  hauteur  et  de  rabaissement 
^Itat  M  tes  iiidicationâ  des  hausses^  Ce  lystème, 


quoique  grossier ,  donne  avec  les  platines  à  percussion 
une  grande  justesse  au  tir;  mais  Faffùt  a  des  imperfec- 
tions qui  s'opposent  à  l'instantanéité  du  feu  des  bat- 
teries. Le  commander  Marshall ,  après  avoir  remarqué 
que  le  système  des  afrûts  marins  n'a  pas  changé  depuis 
lerègne  de  Henri  VIII,  propose  un  affût  composé  de 
deux  parties  distinctes  dont  les  mouvemens  sont  indé- 
pendans  et  dont  les  fonctions  sont  séparées ,  quoique 
ces  deux  parties  concourent  à  supporter  la  pièce.  L'une 
se  nomme  affût  de  culasse,  l'autre  affût  de  volée. 

{F'oy.  POINTAGE,   TIR.) 

La  marine  se  sert  de  oanonS'Obttsiers  de  '30  et  de  80 
qui  lancent  des  obus  dans  une  direction  horizontale. 
Ces  projectiles  vont  se  loger  dans  l'intérieur  de  la  mem- 
brure, et  occasionnent,  eu  éclatant,  de  larges  brèches, 
tandis  que  la  roche  à  feu  qu'ils  renferment  peut  incen- 
dier les  bâtimens  de  Tennemî. 

La  fabrication ,  l'épreuve  et  la  réception  des  bouches 
â  feu  en  fonte  de  fer ,  dans  les  fonderies  de  la  marine 
ont  été  réglés  ainsi  qu'il  suit ,  par  une  ordonnance  du 
roi  du  24  avril  1837. 

Plané  cf  tracés;  mode  de  fakrieatian. 

Les  bouches  à  feu  sont  fabriquées  conforménient  aux  tables  et 
tracés  qui  ont  été  approuvés  par  le  ministre  de  la  marine  ;  U 
est  expressément  défendu  d*en  donner  communication  sans  ses 
ordres. 

Les  boucbes  à  feu  sont  coulées  en  première  ou  en  deuxième 
fusion,  suivant  les  ordres  qui  sont  donnés  à  cet  effet  par  le  mi- 
nistre. 

Elles  continuent  à  être  coulées  pleines ,  et  sans  autre  espèce 
de  doyau. 

Elles  sont  moulées  en  sable  et  les  moules  sont  convenablement 
étuv^s. 

Ces  modèles  doivent  avoir  des  proportions  telles  que,  malgré 
la  retraite  de  la  fonte ,  on  obtienne  des  boucbes  à  feu  ayant  les 
dimensions  prescrites  par  les  tables. 

Aucun  modèle  de  bouche  à  feu  ne  peut  être  mis  en  service 
avant  que  le  procès-verbal  de  visite  et  de  vérification  n'en  ail  été 
soumis  à  l'approbation  du  ministre. 

Quand  il  s'agit  de  faire  de  nouveaux  modèles  ou  de  renouve- 
ler ceux  qui  existent ,  ils  sont  confectionnés  en  fonte  de  fer. 

Les  pièces  d'applicage  pour  les  parties  en  relief,  telles  que 
crocs  de  bragues,  tourillons  et  embases ,  plates-bandes  et  cor* 
dons,  etc., sont  en  bronze  ou  en  fer  forgé. 

Les  ch&ssls  sont  coulés  en  fonte  de  fer  ;  Ils  sont  ferrés  avec  le 
plus  grand  soin ,  de  manière  que  l'assemblage  en  lolt  facile,  et 
que  leurs  diverses- parties  n'aient  pas  de  jeu  entre  ellesi 

Lorsqu'il  y  a  lieu  d'employer  des  modèles  provisoires»  on  se 
conforme  pour  la  confection  de  ces  modèles  aux  Instructions  qui 
sont  données  par  l'inspecteur  général  du  UMtérlel  de  l'artillerie. 

De  la  conduite  des  hauts- fourneaux,  et  de  la  fabrication  des 
bouches  à  feu  en  première  fusion. 

On  ne  doit,  autant  que  possible,  ftilrc  usage,  pour  le  traitement 
des  minerais,  que  de  charbon  provenant  de  bols  jeune,  de  bonne 
espèce  et  de  grosseur  médiocre* 

Les  charbons  doivent  être  transportés  à  la  fbnderle  le  pluÉ  tôt 
possible  après  la  carbonisation* 
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Aucune  espèce  de  minerai  ne  peut  être  employée  ponr  la  fabri- 
cation des  bouches  à  feu  sans  avoir  été  soumise  à  un  essai.  Cet 
essai  consiste  dans  l'épreuve  à  outrance  d'un  canon  de  8  long. 

Le  canon  d'essai  est  de  première  ou  de  deuxième  fusion , 
suivant  qu'il  s'agit  de  couler  immédiatement  des  bouches  à  feu, 
ou  seulement  des  gueuses  destinées  à  être  converties  en  artillerie. 

La  recette  définitive  des  minerais  s'effectue,  autant  que  pos- 
sible, sur  les  parterres  de  la  fonderie.  Toutefois  le  directeur  peut, 
lorsqu'il  le  juge  convenable,  envoyer  sur  les  lieux  d'extraction  bu 
de  dépèt  un  officier  d'artillerie  ou  un  autre  agent  de  l'établisse- 
ment, afin  de  constater  l'origine  des  minerais  et  de  s'assurer, 
autant  que  possible,  qu'ils  sont  des  espèces  et  qualités  reconnues 
propres  k  la  fabrication  des  bouches  à  feu. 

Le  directeur  doit  veiller,  avec  le  plus  grand  soin,  à  ce  que  les 
différens  minerais  ne  soient  mélangés,  ni  pendant  le  transport, 
ni  sur  le  parterre  de  l'établissement,  où  chaque  espèce  doit  étre^ 
placée  séparément,  et  distinguée  par  un  écriteau  portant  le  nom 
de  la  minière  dont  elle  provient. 

Le  conducteur  des  travaux  doit  tenir  un  registre  spécialement 
destiné  à  faire  connaître  la  situation  des  minerais  de  chaque 
espèce. 

Il  est  réservé  un  espace  pavé  sur  lequel  les  minerais  sont  mé- 
langés dans  les  proportions  où  ils  doivent  être  mis  au  fourneau. 

Le  charbon ,  le  minerai  et  la  castine  dont  chaque  charge  se 
compose  sont,  le  premier  mesuré,  et  les  deux  autres  pesés  sépa- 
rément. 

On  établit  près  du  gueulard  un  emplacement  à  couvert  et  d*une 
étendue  suffisante  pour  qu'on  puisse  y  placer  la  quantité  de  mi- 
nerais mélangés,  et  de  castine  nécessaire  pour  vingt-quatre  heures 
au  moins,  et  les  charges  de  charbon  pour  le  service  de  la  nuit  : 
ces  dernières  charges  sont  préparées  à  l'avance  pendant  le  Jour. 

La  quantité  de  charbon  est  la  même  pour  toutes  les  charges  ; 
cette  quantité  est  fixée  dès  le  commencement  du  fondage,  pour 
toute  sa  durée. 

On  ne  doit,  autant  que  possible,  faire  éprouver  aucun  change- 
ment brusque  aux  charges  de  mtaieral  et  de  castine;  mais  si  l'al- 
lure du  fourneau  exige  qu*on  fasse  varier  les  unes  ou  les  autres 
d'une  manière  notable,  on  ne  coule  pas  d'artillerie  pendant  tout 
le  temps  que  dure  ce  dérangement. 

Dans  le  cony>te  qu'il  adresse  chaque  mois  au  ministre  sur  le 
roulement  du  fourneau,  le  directeur  fait  connaître  la  nature  des 
changemens  qu'on  a  opérés,  ainsi  que  les  causes  qui  les  ont  né- 
cessités. Il  indique  également  le  nombre  et  le  poids  des  gueuses 
produites  pendant  la  marche  anomale  du  fourneau. 

La  marche  de  la  soufflerie  est  aussi  régulière  que  possible,  et  à 
moins  d'acoidens  notables,  il  n*y  est  apporté  aucun  changement 
sans  Tordre  du  directeur. 

Lorsqu'à  l'origine  d'un  fondage  on  juge  que  la  marche  du  haut- 
fourneau  est  bien  réglée,  et  qu'il  produit  de  la  fonte  propre  aux 
fabrications  d'artillerie,  on  coule  un  canon  de  8  long  qui  est 
éprouvé  à  outrance. 

Ce  canon  doit  être  coulé  en  première  ou  en  deuxième  fusion  , 
suivant  la  destination  que  doivent  recevoir  les  produits  du  haut^ 
fourneau. 

Si  le  canon  résiste  à  l'épreuve  à  outrance,  on  coule  immédiate- 
ment des  bouches  à  feu  ou  des  gueuses  destinées  à  être  refondues 
en  deuxième  fUsIon  pour  produire  de  l'artillerie. 

SI  l'essai  a  un  résultat  défavorable,  on  tâche  d'en  découvrir 
les  causes  et  d'y  remédier,  après  quoi  on  coule  un  nouveau  canon 
de  8  long  pour  être  éprouvé  comme  le  premier.  Les  gueuses  ob- 
tenues dans  l'intervalle  des  coulées  des  deux  canons  d'essai,  ainsi 
que  pendant  la  marche  anomale  du  fourneau,  sont  mises  de  c6té 
pour  n'être  employées  à  la  fabrication  des  bouches  à  feu  que 
d'après  les  ordres  du  ministre. 

Une  épreuve  semblable  est  flilte  lorsqu'on  est  obligé  d*employer 
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un  nouveau  mélange,  et  même,  si,  pendant  la  durée  dn  fondage, 
le  directeur  conçoit  des  doutes  sur  la  qualité  des  fbntes,  il  fait 
part  de  ses  craintes  an  ministre  et  demande  l'autorisation  de  re- 
nouveler l'épreuve. 

Le  directeur  divise  les  ouvriers  attachés  aux  hauts-fourneaux, 
en  sections  ou  brigades  qui  se  relèveront  k  tour  de  rôle,  soit  pour 
le  service  de  nuit  seulement,  soit  pour  le  service  de  Jour  et  de 
nuit,  en  ayant  égard  à  la  convenance  du  service,  aui  habitudes 
du  pays  et  au  bien-être  des  ouvriers. 

Le  directeur  organise,  au  moyen  des  agens  et  sous-officiers 
d'artillerie  sous  ses  ordres,  un  service  de  surveillance  ayant  pour 
but  de  s'assurer  que  chacun  se  conforme  aux  ordres  donnés  ponr 
la  conduite  du  fourneau. 

Ces  agens  et  sous-offiders  rendent  compte  de  leurs  observa- 
tions à  l'officier  d'artillerie  que  le  directeur  a  chargé  de  Tlnspec- 
tion  du  fourneau. 

L'officier  chargé  de  rinspection  du  fourneau  doit  lui-même, 
par  des  visites  fréquentes  et  inopinées,  s'assurer  que  les  règles 
prescrites  sont  observées  et  que  la  surveillance  ordonnée  est 
convenablement  exercée. 

Le  fondeur  note  au  moment  de  chaque  charge  les  quantités  de 
matière  dont  elle  est  composée. 

Il  doit  faire  prévenir  hnmédiatement  le  conducteur  des  travaux 
de  tous  les  accidens  qui  peuvent^survenlr  au  fourneau. 

Il  lui  fournit  aussi  les  doeumens  nécessaires  à  la  rédaetloirdu 
Journal  de  fondage. 

Le  conducteur  des  travaux  tient  sous  la  surreiUance  de  l'adju- 
dant le  Journal  de  fondage. 

Sur  ce  Journal  11  inscrit  le  Jour  et  l'heure  de  chaque  coulée, 
le  nombre  et  la  composition  des  charges  faites,  les  quantités  de 
minerais,  de  charbon  et  de  castine  employées;  les  produits  ob- 
tenus, les  numéros  des  bouches  à  feu  ou  des  gueuses  coulées  ;  le 
jugement  qu'on  a  porté  sur  la  qualité  et  la  température  de  la 
fonte  ;  les  accidens  qui  ont  pu  arriver  soit  aux  personnes,  soit 
aux  fourneaux,  soit  aux  machines  soufflantes.  Enfin  II  y  men- 
tionne tout  ce  qui  est  de  nature  à  pouvoir  fournir  plus  tard  des 
renselgnemens  utiles  sur  les  fontes  et  les  bouches  à  feu. 

Conduite  des  fourneaux  à  réverbère,  pour  ïa  faXtrieatùm  deg 
houehet  à  feu  en  eeeonde  fluion. 

Aucune  fonte  de  première  fusion,  quelle  que  soit  son  origine, 
n'est  employée  à  la  fabrication  des  bouches  à  feu  en  deuxième 
fusion  qu'autant  qu'elle  a  résisté  à  l'épreuve  à  outrance,  ainsi 
qu'il  est  mentionné  plus  haut. 

Les  fontes  qui  doivent  être  achetées  dans  les  usines  du  com- 
merce sont  choisies  par  le  directeur,  ou  par  les  officiers  ou  em- 
ployés qu'il  a  préposés  à  cet  effet,  en  se  tenant  également  éloigné 
des  nuances  et  textures  extrêmes  qui  ne  doivent  point  être  admises 
dans  les  fabrications  en  deuxième  f^lon. 

Les  fontes  présentées  en  recette  doivent  provenir  d'un  même 
fondée  et  avoir  été  produites  avec  les  mêmes  élémens  :  chaque 
livraison  doit  être  au  moins  de  80,000  kilogrammes. 

Sur  les  fontes  choisies  on  prend  celles  assorties  pour  faire  le 
canon  d'essai,  et  elles  doivent  être  assorties  de  manière  à  produire 
la  nuance  reconnue  bonne  dans  l'étai^llssement,  pour  la  fabrica- 
tion des  bouches  à  feu. 

Si  le  canon  résiste  à  l'épreuve,  la  livraison  est  reçue*  Dans  le 
cas  contraire  elle  est  rebutée,  et  il  ne  peut  plus  être  présenté  de 
fontes  provenant  du  même  fondage,  ou  fabriquées  avec  les  mêmes 
minerais. 

Pour  les  fabrications  d'artillerie,  l'alliage  des  fontes  de  pre- 
mière et  de  seconde  fusion  est  réglé  dans  les  proportions  approu- 
vées par  le  ministre. 

Dutts  tous  les  cMi  Mxm\  «lUftg^  ^  fontof  no  peut  ê(r«  adali 
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poor  ees  ftibricatioBs»  qu*aiiuiit  qu'on  eanon  xle  8  long  coulé 
ayee  eet  alliage  aura  résiaté  à  TépreuTe  à  outrance. 

Les  houilles  employées  pour  la  fabrication  des  bouches  à  feu, 
en  deuxième  fUsioo,  dolTcnt  être  choisies  parmi  celles  de  lameil* 
leure  qualité  pour  la  grille,  et  TapproTisionnemeot  doit  en  être 
assorti  de  manière  k  contenir  le  plus  possible  de  houille  en  roche. 

La  charge  des  fours  est  disposée  de  manière  à  présenter ,  au 
plus  fort  coup  de  feu,  les  morceaux  de  fbntes  les  plus  difflctlci  à 

fondre. 

On  conduit  le  feu  de  façon  k  obtenir  une  ftaslon  complète  et 
la  plus  haute  température  dans  le  moins  de  temps  possible,  et  on 
veille  surtout  à  ce  que  la  fusion  s*opère  simultanément  dans  les 
fourneaux  dont  les  produits  doivent  être  réunis.  Pendant  la  fu- 
sion la  porte  de  charge  n>st  ouverte  qu*en  cas  de  nécessité  absolue. 

Le  conducteur  des  travaux  tient  spécialement  pour  ses  fours  à 
réverbère  un  Journal  analogue  k  celui  indiqué,  pour  les  hauts- 
fourneaux;  Il  inscrit  sur  ce  journal:  1*  les  numéros  des  four- 
neaux dont  les  produits  ont  été  réunis  ; 

2»  L*origine,  le  poids,  Tespèce  de  fusion  et  Taspect  à  la  cassure 
des  fontes  qui  composent  le  chargement  du  fourneau  ; 

3*  La  durée  de  la  fusion  ; 

4*  L'espèce  et  la  quantité  de  combustible  employé  ; 

5*  L'apparence  de  la  fonte  et  la  coulée  ; 

60  Les  numéros  des  pièces  coulées  ; 

7*  Les' autres  produits  obtenus  en  reste  de  conlée»  fers  clairs» 
carcas,  etc.  ; 

9^  Les  accidens  qui  ont  pu  arriver  pendant  la  fusion  et  pendant 
les  opérations  qui  ^n  sont  la  suite. 

Enfin  il  y  joint  tons  les  détails  qui  sont  de  nature  à  fouinlr  des 
renseignemens  utiles. 

DitpoHtûmi  communes  aux  deux  g$nris  d$  fuêUm. 

Aucune  bouche  à  feu  ne  doit  être  coulée  sans  que  Tadjudani 
où  Tun  des  officiers  d'artillerie  attachés  k  la  fonderie  ne  soit  pré- 
sent à  cette  opération,  il  en  inspecte  préalablement  les  prépara- 
tifs et  se  fait  rendre  compte  de  Tétat  et  des  circonstances  de  la 
fusion  par  le  conducteur  des  travaux. 

On  doit  porter  la  plus  grande  attention  à  ce  que  les  fourneaux, 
soit  en  première,  soit  en  seconde  fbslon,  contiennent  assez  de 
matière  pour  couler  la  pièce,  et  à  ce  que  la  masselotte  ait  la 
hauteur  prescrite. 

n  est  expressément  délèndu  de  puiser  soit  dans  lè  moule,  soit 
dans  le  creuset  du  four  à  réverbère,  pour  couler  des  oli^ets  de 
moulerie. 

Lorsque  Ton  coule  avec  plusieurs  fourneaux  dont  les  produits 
doivent  être  réunis,  le  débouchage  de  tous  se  fera  en  même  temps, 
pour  que  la  matière  en  fusion  se  mélange  dans  le  canal  unique 
où  elle  doit  passer  avant  d'entrer  dans  le  moule  ;  toutefois,  si 
Tun  des  fours  est  moins  chaud  que  les  autres,  on  a  soin  de  le  dé- 
boucher de  manière  que  le  pertuis  fournisse  d'abord  moins  abon- 
damment, afin  que  le  renfort  soit  coulé  avec  la  fonte  la  plus 
chaude. 

Toute  pièce  qui  bouillonnera  après  la  coulée  doit  être  rebutée, 
si ,  après  le  démoulage,  on  s'aperçoit  que  le  bouillonnement  a 
eu  Heu  ailleurs  que  dans  la  masselotte. 

Tontes  les  fois  qu'on  coule  une  bouche  à  feu«  elle  reçoit  un 
numéro  d'ordre  inscrit  sur  le  registre  des  fabrications;  ce  nu- 
méro, qui  doit  appartenir  k  la  pièce  perfectioimée,  est,  au  sortir 
du  moule,  gravé  sur  le  T  et  sur  la  masselotte,  lors  même  que  la 
pièce  aurait  été  manquée  k  la  coulée. 

On  établit  en  conséquence  dans  chaque.fonderie ,  et  pour  cha- 
que espèce  de  bouche  à  feu  de  même  calibre ,  une  série  de  nn- 
tnéroi  non  interrompus  qui  est  recommencéo  chaque  année. 

Après  avoir  été  dépouillée  de  son  ooirtOi  ç^aqn^  In^ucIi^  k  ttu 


est  grattée  et  burinée  pour  enlever  le  sable  qui  pourrait  y  adhé- 
rer, ainsi  que  les  bavures,  loupes  et  autres  excédans  de  matière 
qui  en  altéreraient  les  formes  extérieures. 

La  bouche  à  feu  est  ensuite  visitée,, ei  il  n'est  passé  outre  à 
son  perfectionnement  qu'après  qu'elle  a  été  reconnue  ne  pas 
avoir  de  débuts  excédant  les  tolérances. 

Après  cette  visite  on  coupe  la  masaelotte,  et  on  procède  aux 
opérations  du  centrage,  du  forage  et  du  tournage. 

Les  pièces  sont  tournées  seulement  à  la  partie  en  avant  du 
bourrelet  et  sur  le  bourrelet ,  pour  en  rectifier  les  dimensions , 
et  obtenir  l'angle  de  mire  prescrit. 

Après  le  forage,  et  lorsqu'il  a  été  constaté  que  les  dimensions 
de  l'ame  sont  comprises  dans  les  limites  réglementaires ,  on 
procède  au  perçage  de  la  lumière  et  à  celui  des  trous  de  support 
de  platine,  de  crocs  de  brague  et  de  la  vis  de  pointage. 

On  pratique  ensuite  deux  légères  entailles,  l'une  sur  la  culasse 
et  Tautre  sur  la  volée,  pour  marquer  la  ligne  de  mire  naturelle. 
Dani^  cette  opération,  on  a  soin  de  tenir  éompte  de  l'excentricité 
latérale,  par  rapport  k  la  plate-bande  de  la  culasse. 

Les  officiers  d'arilHerie  et  le  conducteur  des  travaux  surveillent 
ees  diverses  opérations,  et  s'assurent,  par  de  fréquentes  visites 
dites  pendant  le  forage,  que  les  forets  ne  prennent  aucun  mou- 
vement Indiquant  que  l'ame  devient  excentrique. 

Il  est  tenu,  par  le  conducteur  des  travaux,  un  cahier  dont 
chacune  des  feuilles  est  particulièrement  consacrée  A  inscrire  le 
résultat  des  visites  prescrites,  ainsi  que  celui  des  antres  visites 
que  la  )>1èce  aura  à  subir. 

On  a  soin ,  en  Inscrivant  une  pièce  sur  le  cahier,  d'y  Indiquer 
1^  folio  du  journal  du  fondage  contenant,  en  ce  qui  concerne  cette 
pièce,  les  annotations  prescrite». 

FUitê,  iprmvu  $t  fietpHtm  de$  bouches  à  fiu. 

Le  perfectionnement  des  bouches  à  feu  étant  terminé  elles  sont, 
avant  d'être  éprouvées,  soumises-  à  une  visite  générale  qui  s'ef- 
fectue conformément  à  l'instruction  spéciale  qui  est  arrêtée  à 
cet  effet  par  le  ministre. 

Cette  visite  a  pour  but  de  constater  d'une  manière  positive  tous 
les  défauts  de  dimension  ou  autres  que  ces  pièces  peuvent  avoir. 

Les  bouches  à  feu  qui ,  à  la  visite  indiquée  dans  rartiele  pré- 
cédent, n'ont  point  présenté  de  défauts  excédant  les  tolérances, 
sont  soumises  à  l'épreuve  ordinaire;  en  suivant,  autant  que  pos- 
sible, l'ordre  de  leur  coulée. 

Pour  cette  épreuve,  les  bouches  à  feu  sont  placées  sur  les  af- 
fûts-trateeaux  en  usage,  et  elles  sont  pointées  sous  l'angle  le  plus 
rapproché  possible  de  trois  degrés ,  mais  toujours  de  manière  à 
ce  que  les  boulets  aillent  frapper  la  butte. 

Il  est  tiré  vn  coup  de  canon  d'avertissement  avant  de  comraen- 
eer  les  épreuves,  et ,  pendant  toute  leur  durée,  un  pavillon  rouge 
reste  placé  sur  un  point  élevé  où  II  puisse  être  facilement  aperça 
des  lieux  envlronoans. 

On  met  le  feu  aux  pièces  au  moyen  d'une  amorce  lente  qui 
permet  aux  canonniers  de  se  mettre  k  l'abri  de  tout  danger  en 
cas  de  tupture  ;  enfin ,  on  ne  néglige  aucune  des  précautions 
propres  à  prévenir  tout  accident. 

Les  poudres,  gargousses,  boulets  et  valets  employés  aux  épreu- 
Tes  doivent  satlsisire  aux  conditions  exigées  pour  le  service  de 
la  flotte:  ' 

Les  poudres  sont  pesées  et  mises  en  gargousses  en  présence  de 
la  commission ,  qui  fait  aussi  calibrer  devant  efle  les  boulets  et 
les  valets. 

L'épreuve  ordinaire,  pour  toute  espèce  de  bouche  à  fèu  autre 
que  les  mortiers,  consiste  en  deux  coups  tirés  consécutivement , 
avec  les  charges  ci-après,  savoir  : 

Pour  les  canons,  une  quantité  do  poudre  égale  à  la  mottlé  tfq 
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poids  da  boulet,  xai  yalot  mr  It  gargouno»  rtfonlé  do  quatre 
coups,  deui  boulets  tt  un  second  Tâlot  cacore  refoulé  do  quatre 
coups. 

Pour  les  cauoDs-obuflers,  pour  les  caronades  et  pour  tontes 
Ifs  autres  bouches  à  feu  à  chambre ,  une  gargousse  contenant  la 
poudre  nécessaire  pour  remplir  la  chambre ,  refoulée  do  deux 
toups,  deux  boulets  et  un  nlet  refoulé  de  quatre  coups* 

SI  une  bouehe  à  feu  éclate  à  l'épreuTO  ordinaire,  le  directeur 
ta  rend  oompto  immédiatement  au  ministre,  et ,  Jusqu'à  nouvel 
ordre,  on  cesse  d*employer  le  mélange  de  mlAerai  ou  ralliage  de 
fontes  OTCc  lequel  cette  bouehe  à  feu  a  été  fabriquée. 

Après  sTotr  tiré  les  deux  coups  prescrits,  on  fait  l'épreufc  à 
Teau.  Pour  y  procéder,  on  commence  par  élever  la  volée  de  la 
bouche  à  feu ,  puis,  on  bouehe  la  lumière  avec  uite  cheville  de 
bois,  enduite  de  suif,  et  on  remplit  l'amo  avec  de  Teau  que  Ton 
presse  Ibrioment ,  soit  avec  un  écouvUlon  Juste  au. calibre»  soit 
avec  un  refouloir  dont  la  tète  garnie  de  tresse  en  01ln  entre  à 
frottement  dans  Tame. 

On  examine  en  même  temps  sHI  ne  se  manifeste  pas  quelque 
suintement  &  la  surface  de  la  bouche  à  feu»  et>  s'il  7  en  a,  elle 
doit  être  rebutée. 

Pendant  qu'on  verse  de  l'eau  dans  l'ame  et  qu'on  lu  presse»  on 
tient  la  volée  serrée  avec  une  cravate  de  linge  pour  que  l'eau  qui 
s'échappe  de  la  bouche  ne  puisée  être  confondue  avec  celle  qui 
aurait  suinté  à  travers  les  parois. 

Après  l'épreuve  à  l'eau ,  on  fait  nettofer  la  bouehe  à  feu  et  on 
cherche,  à  l'aide  du  miroir,  de  l'étoile  mobile,  du  pied  de  chat, 
du  crochet  I  eto.^  quel  est  l'effet  produit  par  les  épreuves.  Il  est 
tenu  note-de  cette  visite,  et ,  si  elle  fait  découvrir  de  nouTolies 
chambres  à  l'intérieur  de  l'ame,  la  bouche  à  feu  est  éprouvée  de 
nouveau ,  mais  à  un  coup  seulement ,  afin  de  voir  si  les  chambres 
intérieures  ne  s'approfondissent  pas  par  l'effet  du  tir,  de  manière 
à  dépasser  les  tolérances  et  à  entraîner  le  rebut  de  la  bouche 
à  feu.   ' 

La  visité  prescrite  termtaiée,  on  enlève  le  carré,  on  burine  le 
bouton  et  on  pèse  la  ptèoty  on  grave  ensuite  Sur  la  culasse  en 
suivant  son  contour  à  égale  distance  de  la  plate«banri«  de  culasse 
et  du  bouton  : 

I»  Lé  numérd  de  la  pièèe , 

>•  L'espèce  de  fusion. 

S*  Le  poids  exprimé  en  kilogrammes , 

4<»  Le  nom  de  la  fonderie , 

5*  Et  le  milléstme. 

Toutes  les  opérations,  visitée  et  épreuves  ptvscrites  ont  lieu 
en  présence  d'une  commission  composée  du  directeur  de  la  fon- 
derie, de  l'adJndant,  des  autres  officiers  d'artiilOrie  détachés  à 
l'établissement  et  du  oonducteur  destravaui. 

L'agent  eomptable  a  la  faculté  d'r  assister  toutes  les  fols  quil 
le  juge  convenable. 

Les  résultats  des  visites,  épreuves  et  pesées,  sont  constètés 
dans  dans  un  piucès-verbal  séparé  pour  chaque  espèce  de  bouche 
à  feu  du  même  calibre.  Ce  procèp-vurbal  comprend  non  seule- 
ment les  bouches  è  feu  qui  ont  été  éprouvées  et  reçues,  mais 
encore  celles  qui  ont  été  rebutées  par  quelque  motif  que  ce  Soit, 
ou  eeHes  qui,  se  trouvant  dans  le  cas  spécifié  plus  haut,  n'ont 
point  encore  été  classées  par  le  ministre,  de  telle  sorte  que  la 
Série  des  numéros  ne  soit  point  interrompue. 

Lé  directeur  adresse  au  ministre  une  eipéditlon  dé  chacun 
des  procès- verbaux,  et  il  en  fait  parvenir  un  extrait  aufc  préflKts 
naritimes  des  ports  où  les  bouches  à  feu  sont  envoyées. 

ImmédiatoHMnt  après  chaque  épreuve,  on  fait  rechercher  les 
boulets  dans  la  butte  et  dans  les  environs,  et  on  lUt  rappèiter  à 
la  foaderle  to«s  oeusquioiilétéretmitdi; 


De$  épfstiost  9ttttaûrâ{naîr9ê  et  é  oufftfnee. 

On  fait  des  épreuves  extraordinaires  : 

i*»  Lorsqu'une  bouche  à  feu  a  éclaté  à  l'épreuve  ordinaire  ; 
S«  Lorsqu'on  veut  introduire  dans  la  marine  un  nouveau  mo- 
dèle de  bouche  à  feu. 

Ces  épreuves  n'ont  jamais  lieu  que  sur  les  ordres  du  ministre. 

Les  épreuves  à  outranee ,  quel  que  soit  le  but  qu'on  se  pro- 
pose en  les  faisant,  ne  peuvent  également  avoir  lieu  que  par  les 
ordres  du  ministre,  excepté  dans  les  cas  prévus. 

Pour  l'épreuve  extraordinaire ,  les  charges  sont  composées 
conformément  au  tableau  suivant. 


10  coupi  1  boulet. 
10    id.     2    id. 
10    id.     3    id. 
10    id.     h    id. 
40 


CHARGE  DE  POUDRE 


Pour 
1h  MDomb 


1/3  du  poida  du  botil. 
1/3  id. 

1/2  id. 

S^  id. 


Pour 

IcB  canoiM  ohiuien 

autre* 

que  celui  de  80. 


l/7dapoid«dub«ul. 


in 

1/5 
1/3 


id. 

id. 
id. 


Pour 
Im  caronidc 


1 /S  du  ^di  du  bout 
1/8  id. 

1/6  id. 

1/4  Id. 


L*épr«ttve  extraordinaire  pour  le  canon-obusier  de  80  consiste 
en  cinq  coups  tirés,  savoir  :  le  premier  à  la  charge  de  6  kilo- 
grammes de  poudre  et  un  boulet  cylindrique  de  53  kilogrammes  ; 
le  deuxième,  avec  même  charge  de  poudre  et  deux  boulets  pa- 
reils aux  précédens.  Les  trois  derniers  avec  même  charge  de 
poudre  et  trois  boulets  pareils  aussi  aux  précédens  ;  à  chaque 
coup  on  emploie  deux  ralets. 

Dans  aucun  cas  tes  bouches  à  (tû  qui  ont  été  soumises  à  une 
épreuve  extraordinaire  ne  peuveniêtre  admises  pour  le  service. 

Lorsque  l'épreuve  extraordinaire  a  été  ordonnée,  par  suite  de 
la  rupture  d'une  bouche  à  feu  de  première  fusion  a  l'épreuve 
ordinaire ,  elle  doit  être  supportée  par  les  deux  pièces  coulées , 
Tune  immédiatement  avant ,  et  l'autre  immédiatement  après  la 
bouche  à  feu  éclatée. 

SI  les  deux  bouches  à  feu  résistéht,  toutes  celles  qui  otit  été 
éprouvées  en  mente  temps  que  ctlle  qui  a  éclaté  à  l'épreuVé  or- 
dinaire, et  qui  ont  été  fabriquées  avec  lek  mêmes  matières  elles 
mêmes  procédés,  sont  reçues. 

Si  les  deux  bouches  à  feu  éclatent ,  on  rebute  toutes  celles  qui 
but  été  faites  avec  les  mêmes  matières  et  les  mêmes  procédés. 

Si  une  seule  de  ces  bouches  à  feu  résiste ,  on  prend  les  ordres 
du  ministre,  en  lui  envoyant  le  procès-verbal  de  l'épreuve,  ac- 
compagné de  tous  les  renselguemens  qu'on  peut  y  Joindre  sur 
Torlglne  des  matières  et  les  circonstances  de  la  fabrication. 

Lorsque  l'épreuve  extraordinaire  a  été  ordonnée  par  suite  de 
lé  fupturé  d'une  bouche  k  feu  en  deuxième  fusion ,  à  Tépreuve 
ordinaire,  elle  est  supportée  par  une  autre  bouche  à  f^u  prise 
luirmt  celles  qu'oti  a  éprouvées  en  même  temps  que  celle  qui  a 
éclaté,  et  qui  a  été  coulée  avec  les  mêmes  fontes  et  dans  les  mê- 
mes circonstances. 

On  prend  ensuite  les  ordres  du  mldfstre,  en  lut  rendant  compte 
de  l'épreuve  extraordinaire,  dans  la  forme  prescrite  par  rarticle 
précffdent. 

Les  épreuves  k  outrance  tout  faites  sur  des  canons  de  t  longs , 
ayant  leurs  dimensions  dans  les  limites  des  tolérances  accordées 
pour  les  bouches  k  feu  de  bon  service. 

Ces  canons  ne  doivent  aussi  avoir  que  des  défauts  tolérés,  ou 
tels  qu'ils  ne  puissent  évidemment  Influer  sur  les  résultats  k  l'é- 
preuve. 

Lw  eanoM  sodihiÉ  k  l'épreuve  l  otifrance  éont  tirés  avec  les 
tfcaéges  suTTàBtbs^  ka^oMr  : 
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Jusqu'à  ce  que  la  pièee  écUie  i  deux 
fpii  le poidida boulet,. ••.,,,,.. 
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Tout  canon  qui  n'éclate  qu'aprèi  le  56*  coup  est  réputé  avoir 
résisté  h  l*épreuve  &  outrance. 

Il  est  dressé  un  procès-verbal  partieuller  pour  chaque  épreuve 
extraordinaire  ou  à  outrance. 

Si  le  canon  éprouvé  est  de  première  fusion ,  le  procès-verbal 
doit  indiquer  l'origine  et  la  quantité  de  chaque  espèce  de  minerai 
employé,  la  quantité  de  castine  et  de  charbon,  la  durée. de  la  fu- 
sion» la  pression  du  vent,  le  nombre  des  coups  de  piston  par  mi- 
nute» la  nuance  de  la  fonte  et  toutes  les  autres  circonstances  qui. 
peuvent  influer  sur  sa  qualllé. 

SI  le  canon  éprouvé  est  de  deuxième  fusion,  le  procès- verbal 
indique  le  poids,  Torigine  et  la  nuance  de  chaque  espèce  de  fonte 
qui  a  servi  à  la  fabrication,  la  durée  de  la  fusion  et  les  circon- 
stances importantes  de  la  coulée. 

Il  indique  aussi  le  résultat  de  la  visite  du  canon,  la  facilité  plus 
ou  moins  grande  qu'on  a  éprouvée  à  le  forer  et  le  temps  em- 
ployé à  cette  opération,  la  durée  de  l'épreuve ,  le  nombre  de 
coups  auxquels  il  a  résisté,  le  nombre  de  morceaux  qu'a  produits 
son  eiplosion  ;  enfin,  la  nuance  de  la  fonte  observée  à  la  cassure 
*de  la  masselotte  et  dans  les  morceaux  du  renfort.  Le  titre  du 
procès-verbal  indique  le  but  qu'on  s'est  proposé,  en  faisant 
répreuve  ou  la  circonstance  qui  y  a  donné  Ueu«  ainsi  qui;  les 
Ciits  qu'elle  a  établis. 

Lorsque ,  dans  le  cours  de  la  fabrication  ou  après  l'épreuve, 
une  bouch*  à  feu  préseate  des  délkuta  en  dehors  des  tolérances, 
vais  qui  ne  paraissent  pas  devoir  l'empêcher  d'être  propre  au 
service,  le  directeur  en  rend  compte  aussitôt  au  ministre,  dont  il 
prend  les  ordres  ;  en  attendant,  celte  bouche  à  feu  est  considérée 
comme  en  souffrance,  et  le  perfectionnement  en  est  suspendu. 

Toute  bouche  k  feu  affectée  de  défaut  excédant  les  tolérances, 

'  et  susceptibles  de  l'empêcher  de  faire  un  bon  service,  doit  être 

^  rebutée.  On  lui  fait  immédiatement  casser  un  tourillon,  si  c'est 

un  canon  ou  un  obusier  ;  si  c'est  une  caronade,  il  est  enlevé  un 

fort  éclat  au  support  du  tourillon. 

Il  n^est  apporté  aucun  changement,  même  à  titre  d'essai,  dans 
les  procédés  ordinaires  de  fabrication,  dans  la  disposition  des 
fourneaux,  ni  dans  celles  des  principales  machines,  sans  l'auto- 
risation du  ministre  ou  de  l'inspecteur  général  du  matériel  de 
l'artillerie. 

]..orsqu'un  haut-fourneau  doit  être  mis  eh  activité,  le  directeur 
rend  compte  à  l'inspecteur  général  du  matériel  de  l'artillerie  des 
dispositions  qu'il  a  prises  à  cet  égard,  et  attend  ses  instructions 
•  avant  de  mettre  en  feu. 

INSTRUCTION  POUR  LA  VISITE  DES  BOUCHES  A  FEU. 

DÉNOMUfATION  BT  DÉFINITION-  BBS  DÉFAUTS  ORDINAIRES 

M9  bovcubs  a  FBU. 

Les  défauts  que  présentent  ordinairement  les  bouches  à  feu 
reçoivent  des  noms  différens  dans  les  divers  établissemens^  ce 
qui  n'est  pas  sans  inconvéniens  ;  et,  pour  qu'il  n'en  soit  plus  atnsf , 
on  va  sueeesilvement  définir  tous  ces  défauts,  en  même  temps 
qu'on  fera  connaître  sous  quels  noms  Ils  doivent  être  désignés. 

Excentricité, 

On  donne  le  nom  d'excentricité  à  la  divergence  entre  l'axe  de 
l'ame  et  celai  de  la  bouche  à  feu.  Ce  défaut  provient  ocdinalr»* 
mentd'mi  mauvaisoeatrage  et  se  meeure  tu.fond  de  Tame. 


Lorsque,  pendant  le  moulage,  les  divers  tronçons  dont  se  eom- 
pose  le  modèle  n'ont  pas  été  réunis  de  manière  à  ce  que  leurs 
axes  se  trouvent  en  ligne  droite^  la  bouche  à  feu  prend  une  in- 
flexion que  l'on  a  désignée  sous  le  nom  d'arçure  ;  ce  défaut  a 
également  lieu  si,  lors  du  ramoulage,  on  a  laissé  quelque  corps 
étranger  entre  les  brides  circulaires  du  châssis,  ou  si  on  a  serré 
Irrégulièrement  les  clavettes  qui  servent  à  réunir  ces  brides. 

Courbure, 

La  courbure  est  l'inflexion  de  l'ame ,  dont  l'axe  cesse  alors 
d'être  en  ligne  droite. 

Ce  défaut  provient  d'une  déviation  du  foret  pendant  l'opération 
du  forage,  et  ne  peut  avoir  lieu  sans  que  la  base  ne  prenne  un 
mouvement  particulier ,  que  Ton  'désigne  ordinairement,  en  di- 
sant qu'elle  fait  manivelle. 

jtgrandisêêmêtti  d$  calibre. 

On  appelle  agrandissement  de  calibre  l'augmentation  de  dia- 
mètre qui  a  lieu  sur  une  assez  grande  étendue  de  Tame,  quand 
on  a  mis  de  la  négligence  à  faire  avancer  Talésoir  pendant  que  la 
pièce  tourne. 

Ofuffj. 

Une  onde  est  un  agrandissement  de  calibre  en  forme  de  ru- 
ban, de  peu  de  largeur,  circulaire  ou  en  spirale,  et  que  le  miroir 
fait  apercevoir. 

Coup  de  fortt. 


Uneeup^  fcioi  est  le  résultat  d'un  m0af< 
roulU  qui  A  entamé  la  paroi  de  l'ame. 


bffUifuede 


Bayure.  ' 

On  appelle  rayure  une  marque  en  ligne  droite  plus  ou  moins 
profonde,  que  fait  parfisis  le  tranchant  de  la  lame  da  l'aléioir 
contre  la  paroi  de  l'ame,  quand  on  retire  l'outil. 

L'introduetioB  aeeldentelle  d'un  grain  do  limaille  ou  de  tout 
autre  corps  dur,  entre  la  paroi  de  l'ame  et  le  bloc  de  l'alésolr» 
peut  aussi  produire  une  autre  espèce  de  rayure. 

Ces  défauts  sont  ordinairement  peu  importons. 

CAaih^e. 

On  appelle  chambre  une  cavité  qui  existe  dans  le  métal  à  l'io» 
térieur  ou  à  l'eitérieur  de  la  pièce,  soit  que  cette  oavlté  se 
trouve  vide,  soit  qu'elle  se  trouve  pleine  de  sable,  de  terre  ou  de 
crasse. 

Les  chambres  doivent  être  découvertes  et  vidées  de  tout  corps 
étranger,  de  sorte  que  le  métal  reste  è  vif. 

Le  taconnage,  est  un  défaut  produit  par  une  dégradation  dans 
le  sable  du  moule,  ou  par  une  gerçure  dans  l'enduit  de  dé- 
pouillement. Dans  ce  dernier  cas ,  les  bords  de  cet  enduit  se 
relèvent,  de  sorte  que  la  fonte,  étant  passée  en  dessous,  ne  reste 
adhérente  à  la  pièce  que  par  un  côté. 

On  doit  enlever  au  burin  toute  la  fonte,  au  dessous  de  laquelle 
se  trouve  du  sable  ou  un  corps  étranger,  et  la  profondeur  maxi- 
mum du  vide  qui  résulte  de  cette  opération,  est  ee  qu'on  appelle 
la  profondeur  du  taconnage. 

Champignon, 

Le  champignon  est  un  défaut  du  même  genre  et  dû  à  la  même 
cause  que  le  taconnage  :  Il  n'en  diffère  qu'en  ce  qu^ses  bords 
fonnent  une  courbe  fermée. 

On  dirait  que  le  champignon'  a  été  produit,  en  eoulant  aprèe 
coup  de  la  foute  dans  un  trou,  pav  le  toucher. 
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Oa  enlève  le«  bords  du  cbamplgnon  avec  un  burin,  comme 
ceux  du  Uconnage,  et  la  profondeur  maiimum  du  vide  qui  en 
résulte  est  la  profondeur  du  champignon. 

Cicatrice, 

La  cicatrice  eit  le  ^défaut  qui  reste,  lorsqu^im  champignon  a 
été  enlevé  complètement,  c*est'à-dlre  lorsqu'en  en  soulevant  les 
bords  ou  les  lèvres,  on  est  arrivé  Jusqu'au  centre  sans  leur  trou- 
ver une  adhérence  sufDsante. 

Zoupe. 

Une.  loupe  est  une  portion  de  métal  qui  eicède  la  surface  de 
la  pièce.  Elle  provient  ordinairement  de  ce  qu'il  s*est  trouvé,  dans 
le  sable  du  moule,  une  cavité  qui  a  été  remplie  par  la  fonte  li- 
quide, au  moment  de  la  coulée.  Quelquefois  il  s*est  seulement 
trouvé  quelque  petite  portion  du  moule  où  le  sable  a  été  assez 
peu  serré,  pour  que  le  métal  ait  pu  s'y  introduire. 

Les  loupes  doivent  être  enlevées  au  burin,  et  il  faut  avoir  soin 
de  le  faire  avant  de  forer  les  pièces,  parce  qu'il  pourrait  se  trou- 
ver en  dessous  des  chambres  capables  de  faire  mettre  la  bouche 
à  (eu  au  rebut. 

Jlianque  de  matière* 

On  appelle  manque  de  matière  le  défaut  qui  a  lieu  quelque- 
fois et  principalement  sur  les  arêtes,  lorsqu'au  moment  de  la 
coulée  la  fonte  ne  s'est  pas  trouvée  assez  liquide  pour  venir  rem- 
plir complètement  le  moule. 

Écornure. 

On  appelle  écornure»  le  défaut  qui  reste  sur  une  trète  ou  sur 
une  partie  saillante  de  la  plèee,  lorsque,  par  accident,  pendant  le 
travail  ou  le  transport,  il  en  a  été  enlevé  un  morceau. 

Affaiêêemmt  de  matière. 

On  appelle  aflliissement  de  matière  le  défaut  qui  a  eu  lieu 
quand  il  s'«st  trouvé  une  bosse  dans  le  moule,  ce  qui  arrive  prin- 
cipalement quand  on  a  mal  réparé  une  dégradation  quUy  est 
survenue  et  qu'on  y  a  mis  trop  de  sable.  On  dirait  que  le  métal 
s'est  affaissé  dans  cette  partie  ou  qu'il  a  été  comprimé. 

Gravelwrei, 

On  appelle  ainsi  une  suite  de  petites  cavités  qui  se  montrent 
à  la  surface  du  métal,  et  qui  sont  produites  par  des  crasses  ou 
des  globules  de  fonte. 

Hugotitéê» 

Les  rugosités  sont  l'empreinte  en  relief  des  fissures  qui  se 
trouvaient  dans  la  paroi  du  moule  à  l'Instant  de  la  coulée. 

Les  pièces  ont  des  rugosités,  quand  on  a  passé  sur  une  partie 
du  moule  une  couche  d*enduit  trop  épaisse,  qui  s'est  fendillée  en 
tout  sens  pendant  l'étuvage.  Ce  défaut  a  peu  de  gravité,  et  son 
plus  grand  Inconvénient  est  de  donner  quelquefois  aux  pièces 
un  aspect  désagréable. 
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Miroir. 

Les  miroirs  destinés  à  la  visite  des  bouches  à  feu  sont  ordi- 
nairement de  forme  ronile. 

Avant  de  s'en  servir,  il  faut  faire  soulever  un  peu  la  volée  des 
pièces,  qui  ne  doivent  pas  avoir  la  bouche  tournée  du  c6té  du 
soleil.  On  tient  le  miroir,  de  manière  à  lui  donner  une  Inclinai- 
son telle,  qu'il  réfléchisse  la  lumière  du  soleil  dans  l'ame  de  la 
bouche  à  feu,  et  on  aperçoit  alors  très  bien  les  ondes,  les  coups 
de  foret  et  les  chambres  qui  peuvent  s'y  trouver.  En  réfléchis- 
sant les  rayons  solaires  bien  parallèlement  à  l'axe  de  la  pièce»  et 


en  éclairant  successivement  les  génératrices  de  l'ame,  on  peut 
dlstfaiguer  si  l'ame  est  droite,  et,  dans  le  cas  contraire,  reconnaître 
de  quel  c^té  est  la  courbure. 

Quand  11  ne  fait  pas  de  soleil ,  on  se  sert  d'une  bougie  ou  d'une 
petite  lampe ,  qu'on  Uitrodult  Jusqu'au  fond  de  la  pièce  ;  mais 
ce  moyen  ne  vaut  pas  le  miroir  et  ne  doit  être  employé  qu'en 
cas  d'urgence  ;  néanmoins  on  peut  employer  la  bougie  avec 
succès  pendant  que  la  plèee  est  encore  sur  le  banc  de  forerie, 
pour  vérifier  si  lame  est  droite  ;  car,  en  ii^ectant  un  peu  d'eau 
dans  la  pièce,  les  lignes  d'eau  qui  se  forment  à  la  partie  Infé- 
rieure de  rame  rendent  visible  la  courbure  qui  peut  exister. 

Pied-de-ehat. 

Le  pied -de-chat  est  composé  de  plusieurs  branches,  assemblées 
en  faisceau  au  bout  d'une  hampe;  chaque  branche  fait  ressort, 
et  est  armée  à  son  extrémité  d'une  pointe  aiguë  en  acier  trempé, 
perpendiculaire  à  la  surface  extérieure  de  la  branche;  toutes  ces 
pointes  forment  autant  de  points  d'une  circonférence  d'un  dia- 
mètre plus  grand  que  celui  de  l'ame  du  canon,  pour  lequel  le 
pied-de-chat  est  destiné.  Lorsqu'on  veut  s'en  servir,  on  pousse 
un  anneau  de  fer ,  monté  sur  une  hampe,  lequel  resserre  les 
branches,  de  manière  qu'il  devient  facile  de  les  Introduire  dans 
Tame  de  la  pièce  qu'on  veut  visiter.  On  retire  ensuite  cet  anneau 
en  arriére  et  on  donne  k  l'instrument  un  mouvement  de  va-et- 
vient,  en  le  tournant  dans  tous  les  sens,  de  sorte  que  les  pointes 
touchent  tous  les  points  de  la  surface  de  l'ame.  Si  une  d'elles 
s'arrête  dans  une  chambre  ou  autre  défaut ,  on  marque  sur  la 
surface  extérieure  du  canon  de  quel  cèté  se  trouve  la  pointe 
arrêtée,  et  on  marque  ensuite  sur  la  hampe  le  point  où  elle  est 
coupée  par  le  plan  de  la  tranchée  de  la  bouche  :  ces  marques 
servent  à  retrouver  le  défaut,  quand  ensuite  on  veut  en  mesurer 
U  profondeur  au  moyen  du  crochet. 

Crochet  pour  mesurer  les  chambres  intérieures. 

Cet  Instrument  se  compose  d'une  hampe  et  d'une  pointe  d'acier 
très  aigué,  qui  se  visse  k  l'extrémité  de  la  hampe  et  perpendi- 
culairement à  la  longueur.  Lorsqu'on  veut  s'en  servir,  on  garnit 
de  cire  l'extrémité  de  la  polùte  :  ensuite  on  l'enfonce  dans  le  dé- 
faut, découvert  par  le  pled-de-chat,  défaut  qu'on  retrouve  au 
moyen  des  marques  dont  il  été  parié  plus  haut,  et  on  a  la  pro- 
fondeur de  la  chambre  ou  cavité,  en  mesurant  l'espace  qui  se 
trouve  entre  le  bout  de  la  pointe  et  l'espèce  d'embase  pratiquée 
dans  la  cire.  Ce  moyen  n'est  pas  très  exact,  car  la  chambre  peut 
être  oblique,  ou  trop  petite  pour  que  la  pointe  puisse  s'y  Intro- 
duire Jusqu'au  fond,  et,  dans  l'un  et  dans  l'autre  cas,  on  ne  peut 
pas  connaître  exactement  sa  profondeur. 

Étoile  mobile. 

L'étoile  mobile  peut  être  montée  sur  trois  longueurs  : 

La  premiçre,  pour  mortier  ; 

La  seconde,  pour  caronades  et  canons- obusier s  ; 

La  troisième,  pour  canons. 
Chaque  extrémité  des  trois  portions  qui  composent  la  hampe 
porte  un  tube  qui  sert  de  conducteur  quand  on  veut  les  assem- 
bler; sur  ce  tube  se  trouve  encastré  un  grain  d'argent  avec  un 
trait.  Indiquant  le  départ  de  l'instrument. 
^,  L'étoile  mobile  étant  dans  la  caisse,  si  on  veut  la  monter  pour 
mortier,  on  prendra  la  hampe  tenant  à  la  tête  de  l'étoile,  on 
vissera  les  pointes  du  calibre  qu'on  veut  vérifier,  on  présentera 
la  lunette  du  calibre  sur  lesdites  pointes,  qui  doivent,  quand  l'in- 
strument est  k  fond,  avoir  environ  six  points  de  moins  que  la  lu- 
nette ;  on  poussera  ensuite  la  tringle  intérieure ,  de  manière  k 
faire  toucher  les  pointes  mobiles  à  la  lunette,  puis  on  prendra  le 
manche  à  douille  de  cuivre  portant  l'échelle  d'agrandissement, 
et  l'on  fera  coïncider  le  zéro  de  la  division  avec  le  trait  qui  se 
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troure  enctslré  daos  le  tube  GondHCtear  ;  enfin,  on  fixera  la 
douille  sur  la  irlogle,  en  terrant  Técrou  logé  dans  la  yirole  du 
manche.  L'éloile  ainsi  montée,  eha^e  diytslon  après  le  zéro 
donne  an  point  en  dessus  du  ealilure,  chaque  division  avant  le 
léro  donne  un  point  en  dessous. 

Si  Ton  veut  monter  l'étoile  pour  caronades  ou  eanons-obusiers, 
on  fiit  sortir  le  manche  portant  l'échelle  d'agrandissement,  et 
Ton  adapte  la  seconde  portion  de  la  hampe  sur  celle  qui  tient  à 
la  tète  de  l'étoile.  La  graduation  longitudinale  de  rinstrument 
indique  la  portion  de  hampe  qu'il  îàni  chèislr. 

Comme  la  tringle  et  la  hampe  doivent  se  visser  en  même 
temps,  il  faut  avoir  soin  de  faire  en  sorte  que  le  plan  incliné  se 
trouve  totalement  rentré  dans  la  tète  de  l'étoile,  et  de  Tempécher 
d'arancer  pendant  qu'on  visse  la  seconde  portion  de  la  hampe; 
ensuite,  on  prendra  les  mêmes  précautions  que  ci-dessus,  pour 
fixer  suivant  le  calibre  à  vérifier  le  manche  à  doirille  sur  le  tube 
conducteuff  de  la  seconde  bampe ,  de  manière  que  le  zéro  de 
rédielle  d'agrandissement  coïncide  avec  le  trait  du  tube. 

S'il  faut  monter  l'étoile  pour  canons,  on  adaptera  la  troisième 
portion  de  hampe,  avec  les  précautions  déjà  indiquées  pour  l'as- 
semblage de  la  seconde  avec  la  première.  U  en  sera  de  même 
|K>ur  fixer  le  manche  è  douille  porUnt  l'échelle  d'agrandissement. 

Dans  la  pose  des  pointes  sur  la  tète  de  l'étoile,  on  a  soin  de 
bien  serrer  leur  embase.  * 

Quand  on  pousse  le  plan  Incliné  pour  prendre  le  diamètre  de 
la  pièce  à  vérifier,  on  doit  éviter  les  diocs  brusques  sur  le  man- 
che :  il  faut  toujours  le  pousser  avec  une  égale  force  ,  la  main 
sent  mieux  le  contact  des  pointes  mobiles  contre  les  parois  de 
rame. 

A  chaque  étoile  est  Joint  un  T  à  coulisse,  portant  tous  les  ca- 
libres et  ayant  un  encastrement  à  son  centre  pour  soutenir  et 
laisser  glisser  la  ha'mpe  de  l'étoile,  après  qu'il  a  été  fixé  horizon- 
talement à  la  bouche  de  la  pièce,  à  reflet  de  soutenir  la  bampe 
dans  l'axe.  Des  traits  numérotés  et  placés  à  égale  distance  du 
centre  de  l'encastrement  sur  chaque  branche  du  T  servent  à 
mettre  le  centre  de  cet  encastrement  dans  l'axe  de  la  bouche  à 
feu. 

Befoulfnr  garni  de  terre. 

Ce  refouloir  doit  être  presque  juste  au  calibre  de  la  pièce,  il  en 
faut  par  conséquent  un  pour  chaque  espèce  de  pièces  ;  le  devant 
doit  avoir  la  forme  du  fond  de  l'ame,  quoique  un  peu  plus  faible. 
Il  faut  dans  cette  partie  former  une  cannelure  de  quinze  à  dix- 
huit  lignes  de  largeur  sur  trois  à  quatre  lignes  de  profondeur. 
Elle  prendra  naissance  à  cinq  lignes  en  avant  du  point  où  doit 
aboutir  la  lumière  et  parcourra  le  bout  ilu  refouloir  jusqu'à  un 
pouce  au  delè  de  l'axe. 

Lorsqu'on  veut  se  servir  de  cet  instrument,  on  remplit  de  terre 
glaise  la  cannelure  dont  il  vient  d'être  question,  de  manière  à  ce 
que  la  terre  dépasse  le  bois  du  refouloir.  On  saupoudre  celte 
terre  de  cendre  ou  de  poussière  fine,  et  on -enfonce  ensuite  le 
refouloir  en  appuyant  fortement  contre  le  fond  de  l'ame.  Puis 
avec  un  dégorgeoir,  ayant  trois  points  de  moins  de  diamètre  que 
la  lumière  et  terminé  en  pointe  de  diamant,  on  piqae  la  glaise  en 
faisant  faire  un  tour  au  dégorgeoir,  pour  être  sûr  que  le  centre 
du  trou  fait  dans  la  glaise  correspond  bien  à  la  lumière.  On 
reiirera  ensuite  le  refouloir,  pour  mesurer  la  distance  du  centre 
de  la  lumière  au  fond  de  l'ame  ;  cette  distance  étant  prise  paral- 
lèlement à  l'axe. 

Ces  sondes  ont  les  extrémités  de  forme  cylindrique  sur  une  lon- 
gueur de  dix-huit  lignes  ;  le  reste  de  la  tige  est  d'un  diamètre 
plus  petit  et  se  termine  par  une  soie  avec  épaulement,  pour  re- 
cevoir un  manche. 
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u  faut  trots  de  ces  sondes  :  l'une  a  le  diamètre  égal  à  celui  de 
la  lumière  ;  la  seconde  est  plus  forte  de  quatre  points,  et  la  troi- 
sième plus  faible  de  trois  points. 

Dana  aucun  cas,  la  forte  ne  doit  entrer  dans  la  lumière.  Si  la 
première  n'entrait  pas,  la  troisième  doit  nécessairement  entrer 
jusque  dans  l'ame  \  ainsi,  dans  la  visite,  on  présente  d'abord  la 
forte,  ensuite  celle  qui  est  exacte,  et  enfin  la  faible. 

Règle  pour  mesurer  lee  longueure  extérieures  et  intérieures. 

Cette  règle  est  en  fer  carré  de  7  à  8  lignes.  A  l'une  des  extré- 
mités, et  sur  une  des  faces  est  fixée  une  pointe  d'acier  trempée. 
Sur  la  face  opposée  et  à  partir  de  la  pointe  ci-dessus,  sont  mar- 
quées les  longueurs  extérieures  détentes  les  pièces  avec  3 lignes 
en  dessus  et  3  lignes  en  dessous  de  chaque  longueur.  Sur  la  face 
qui  porte  la  pointe^  sont  aussi  marquées  de  la  même  manière, 
et  à  partir  du  bout  de  la  règle,  les  longueurs  Intérieures  des^ 
mêmes  pièces! 

A  cette  règle  on  en  adapte  une  autre  de  18  pouces  de  lon- 
gueur, perpendiculairement  à  la  première.  Cette  petite  règle  a 
une  douille  dans  laquelle  s'introduit  la  grande.  La  douille  porte 
sur  un  de  ses  angles  nne-échancrtire  qui  laisse  voir  les  divisions 
de  la  grande  règle. 

Pour  se  servir  de  cet  instrument  on  place  la  pointe  à  la  plate- 
bande  de  culasse  contre  son  arête  antérieure  ;  on  tient  II)  grande 
règle  parallèlement  k  l'axe  de  la  pièce,  en  plaçant  sur  le  bourlet 
un  taquet  de  bols  d'une  hauteur  convenable,  et  on  fait  glisser  la 
petite  Jusqu'à  ce  qu'elle  appuie  contre  la  tranche  de  la  bouche 
suivant  un  diamètre.  On  regarde  à  quel  p^int  de  la  division  cor- 
respond le  devant  de  la  petite  règle,  et  on  a  par  ce  moyen  la  lon- 
gueur extérieure. 

Pour  mesurer  la  longueur  intérieure,  on  introduit  dans  l'ame 
le  bout  de  la  régie  opposé  à  celui  qui  porte  la  pointe  jusqu'à  tou- 
cher le  fond,  et  la  petite  règle  sert  à  reconnaître  la  longueur 
intérieure. 

La  règle  est  maintenue  dans  l'axe  de  la  pièce  au  moyen  de 
deux  demi-cylindres  en  bols,  dont  le  rayon  est  un  peu  plus  petit 
que  celui  de  l'ame.  Sur  la  partie  plate  de  ces  demi-cylindres  11  y 
a  une  entaille  longitudinale  pour  recevoir  la  règle  ;  sur  cette  en- 
taille est  placée  en  travers  une  petite  sus-bande  en  fer,  au  milieu 
de  laquelle  il  y  a  une  vis  de  pression  pour  fixer  les  deml-cylin- 
di'es  aux  points  convenables. 

•  Aéglê  pïotnbéê, 

La  règle  plombée  sert  à  vérifier  si  l'ame  est  droite ,  ou  à  faire 
reconnaître  dans  quel  sens  est  la  courbure  qu'elle  peut  avoir. 

Elle  est  faite  en  bois  léger  de  8  lignes  d'épaisseur  à  peu  près, 
et  de  longueur  de  l'ame  du  canon  auquel  elle  est  destinée.  Elle 
a  environ  2  pouces  1/2  de  largeur  à  un  bout  et  6  lignes  seulement 
à  l'autre.  Sur  chacune  des  faces  du  gros  bout  est  clouée  une  pla- 
que de  plomb  de  2.  ponces  de  largeur,  6  ou  8  pouces  de  longueur 
et  5  ou  6  lignes  d'épaisseur.  De  sorte  que  le  centre  de  gravité  de 
la  règle  se  trouve  très  près  de  la  partie  plombée. 

Pour  se  servir  de  cette  règle,  qui  doit  être  bien  dressée,  on 
l'introduit  dans  l'&me  du  canon,  la  partie  plombée  la  première, 
une  des  petites  faces  en  dessous,  et  on  la  fait  bien  toucher  au 
fond  de  l'ame.  Un  arrondissement  ménagé  dans  l'angle  inférieur 
du  gros  bout  fait  que  l'arrondissement  du  fond  de  l'ame  ne  sou- 
lève pas  la  règle. 

SI  elle  touche  bien  l'ame  dans  toute  sa  longueur,  on  doit  en 
conclure  que  Tame  est  droite.  SI  on  fait  tourner  la  pièce  douce- 
ment et  qu'on  maintienne  la  règle  constamment  dans  la  partie 
inférieure  et  toujours  sur  sa  petite  face,  on  verra  son  petit  bout 
s'écarter  de  l'arête  de  la  bouche  du  canon,  dans  le  cas  où  il  y 
aura  courbure. 
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Le  point  où  la  distance  observée  sera  la  plus  grande  tndfquera 
le  lens  de  la  plus  grande  courbure  et  celui  dans  \eq;ae\  il  faudra 
faire  agir  le  curtimètre. 

Bègl»  fowr  miwrw  les  arçures. 

Cette  règle,  ordinairement  en  bois,  doit  avoir  un  peu  plus  de 
longueur  que  le  plus  long  canon  qu'on  peut  avoir  k  visiter.  A 
l'une  de  ses  extrémités  se  trouve  un  trait  transversal  qu'on  fait 
aboutir  i  Tarète  antérieure  de  la  plate-bande  de  culasse.  La 
règle  est  placée  successivement  dans  le  plan  de  la  lumière  en 
deasua  ei  en  dessous,  ensuite  sur  le  c6té  droit  et  sur  le  côté  gau- 
che, en  rappuyani  sur  la  plate-bande  de  culasse  et  sur  le  bour* 
let.  Dans  chaque  position  on  mesure  la  distance  de  la  règle  à  la 
fin  du  renfort,  et  on  en  conclut  i'arçure  comme  il  est  expliqué 
daas  les  observatiops  fui  suivent  la  description  des  divers  in- 
slnimens  de  visite. 

Curvimitre. 

Le  curvimètre  se  compose  de  deux  parties  princlpeles  :  nus 
règle  en  beis  bien  dressée,  d'une  longueur  égale  à  celle  de  l'ame 
des  pièces  qu'on  veut  visiter,  plus  un  curseur  en  eulwe. 

Deux  disques  en  bois  mince  d'un  diamètre  ceAfeoabto,  placés 
l'un  au  fond  de  la  pièce  et  l'autre  à  la  bouehe,  nuiintlennent  la 
règle  de  manière  que  l'une  de  ses  faces,  qu'on  a  eu  soin  de  reeovh 
vrir  en  papier  blanc,  partage  l'ame  en  deux  parties  égales. 

Le  curseur  se  compose  d'une  plaque  de  cuivre  garnie  d'une 
douille,  pour  recevoir  un  numche  qui,  passant  par  on  trou  pra- 
tiqué dans  le  disque  de  bois  placé  à  la  bouche,  sert  à  faire  glis- 
ser le  curseur  le  long  de  la  règle. 

La  plaque  ci-dessus  se  termine  d'un  c6lé  par  un  arc  de  cercle 
qui,  pendant  le  mouvement  du  curseur,  s'appuie  contre  la  paroi 
de  l'âme,  à  Tintersectiou  de  celle-ci  avec  la  face  de  la  règle  re- 
couverte en  papier. 

A  l'autre  extrémité  de  la  plaque  est  un  tube  aussi  en  cuivre, 
et  perpendiculaire  à  la  règle.  Dans  ce  tube  se  trouve  un  crayon 
constamment  poussé  contre  la  règle  par  un  faible  ressort  à  bou- 
din. Pendant  le  mouvement  du  curseur,  ce  crayon  trace,  sur  le 
papier  qui  recouvre  la  règle,  une  ligne  dont  tous  les  points  sont 
équidistans  des  points  correspondans  de  la  ligne  suivant  laquelle 
l'antre  bout  de  la  plaque  touche  l'ame. 

Un  ressort  courbé  en  acier,  fixé  sur  la  plaque,  embrasse  la 
règle  pour  venir  presser  l'autre  face,  au  moyen  d'une  roulette  ou 
d'un  galet  placé  à  son  extrémité,  afin  de  maintenir  les  deux  par- 
ties du  curvimètre  toii^ours  appuyées  l'une  contre  l'autre. 

On  conçoit  que,  pourvu  qu'on  ait  eu  soin  d'abord  de  fixer  la 
règle  dans  le  plan  même  de  la  courbure  de  l'ame,  plan  qui  a  dû 
être  déterminé  d'avance  par  un  des  moyens  indiqués ,  la  ligne 
tracée  par  le  crayon  sur  le  papier  aura  la  même  courbure  que 
l'ame ,  et  qu'il  sera  facile  de  déterminer  la  flèche  de  cette  cour- 
bure avec  une  seconde  règle  bien  dressée. 

Si  môme  on  n'avait  pas  de  règle  bien  dressée,  on  pourrait  se 
servir  d'une  règle  qyelconque  *,  pour  cela  on  l'appuierait  succes- 
sivement par  ses  deux  faces  opposées,  contre  les  extrémités  de  la 
ngne  dont  on  voudrait  mesurer  la  courbure,  mais  en  ayant  soin 
de  placer  les  mêmes  points  contre  les  extrémités.  Dans  chacune 
des  deux  positions  de  la  règle,  on  tracerait  une  droite  imparfaite, 
et  la  flèche  cherchée  serait  moyenne  entre  les  plus  grandes  dis- 
tances d'un  point  de  la  courbe  aux  points  correspondans  des  deux 
lignes  ci-dessus. 

Compas  pour  mssursr  les  excentricités. 

Ce  compas  se  compose  de  deux  branches  paralTèlés  formées  par 
deux  règles  en  bots  léger,  réunies  au  moyen  de  deux  fortes  tra- 
verses distantes  Tune  de  Vautre  de  quelques  pouces  seulement. 
La  disUnce  entre  les  deux  règles  doit  excéder  de  quelques  lignes 


CâM 

le  plus  grand  rayon  de  la  ptèee  à  laquelle  le  eoBupas  MtdeslM 
(car  n  en  faut  un  par  chaque  calibre).  Une  des  branches  doit  être 
aussi  légère  que  possible,  sans  cependant  être  soMeptlMe  de 
fouetter  ;  c'est  pourquoi  sa  targeur  va  en  dtaotouaut  extérieur»* 
ment,  depuis  les  traverses  jusqu'à  reitrémfté  opposée.  L*antre 
branche  porte  deux  disques  en  bols,  de  8  ou  9  lignes  d'épalssear, 
et  d'un  diamètre  moindre  de  quelques  lignes  que  eelul  de  Tane. 
L'un  est  fixé  près  du  bout ,  de  manière  cependant  à  rester  en  ar- 
rière de  rarrondlssement  du  fend  ;  l'autre  disque  est  à  une  dis- 
tance telle  qu'il  affteure  la  tranche  de  la  bouche ,  lorsque  le 
compas  est  dates  le  canon. 

Pour  se  servir  de  cet  instrument ,  on  place  la  plèoe  à  peu  près 
horizontalement ,  puis  on  introduit  le  compas  de  manière  que  le 
pian  des  deux  règles  loit  vertical.  Lorsque  la  branche  Intérieure 
touche  le  fond  de  l'ame ,  le  dernier  disque  doit ,  comme  il  a  éfeé 
dit  plus  haut ,  afAenrer  la  tranche,  et  l'on  prend  avec  un  compas 
la  distance  qu'il  y  a  de  la  surface  extérieure  du  canon  vls-à-^ 
le  fond  de  l'ame,  à  un  point  fixe  marqué  sur  la  branche  extérieure 
dq  compas.  Cette  mesure  est  prise  successivement  en  dessus,  «n 
dessous,  à  droite  et  à  gauche.  SI  ces  quatre  distances  sont  trou- 
vées égales,  rame  et  la  surface  extérieure  sont  conoentriques; 
l'ame  est  excentrique  dans  le  cas  contraire. 

rnstrument  pour  mesurer  la  profondeur  des  chambres. 

Cet  histrument  se  compose  d'une  pointe  très  alguê  engagée  dans 
une  coulisse  en  forme  de  T.  Lorsqu'on  veut  apprécier  la  profon-, 
deur  d'un  défaut ,  on  applique  la  tète  du  T  sur  la  surface  du 
canon ,  et  on  pousse  '  la  pointe  dans  l'endroit  le  plus  profond  du 
défaut  :  un  ressort ,  placé  sur  le  celé  de  la  coulisse ,  maintient  la 
pointe  dans  la  position  qu'elle  a  prise.  On  porte  ensuite  la  pointe 
sur  une  règle  graduée,  pour  connnaitre  la  longueur  de  ce  qui  est 
hors  de  la  coulisse  ou  la  profondeur  du  défaut. 

Lorsque  la  chambre  ou  le  taconnage  ont  un  peu  trop  d'éten- 
due, on  se  sert  d'une  autre  petite  règle  en  fer  qui  sert  de  tête  à 
iinstrument ,  et  l'on  porte  l'un  et  l'autre  sans  les  déranger, 
contre  la  règle  graduée. 

OBSERVATIONS. 

Dans  les  opérations  qui  ont  pour  but  d'apprécier  la  courbure 
d'ame  et  l'excentricité,  on  se  sert  d'un  compas  pour  prendre  les 
distances  prescrites.  On  a  tracé  k  l'avance,  sur  une  feuille  de  papier, 
-  une  ligne  KT{pl.  X,  fig .  5),  puis  quatre  autres  lignes  A,B,C,D,  per- 
pendiculairement à  la  première.  En  dehors  de  la  ll^ne  ET,  et  vis- 
à-vis  la  ligne  A,  on  a  écrit  dessus,  vis-à-vis  la  ligne  Bdej jou«^  vis- 
à-vis  celle  C  côté  droit,  et  vis-à-vis  celle  D  côté  gauche.  On  porte 
les  dislances  sur  chacune  de  ces  lignes,  à  partir  de  la  ligne  ET  ; 
on  prend  ensuite  les  demi-différences  qui  existent  entre  le  dessus 
et  le  dessous,  et  entre  le  côté  droit  et  le  côté  gauche.  L*arçure, 
la  courbure  d'ame  ou  l'excenlricité  cherchée,  sera  l'hypothénuse 
du  triangle  rectangle ,  dont  les  deux  demi-différences  ci-dessus 
seraient  les  deux  côtés  de  l'angle  droit. 

Opérations  à  faire  sur  tes  bouches  à  feu  lors  de  la  tMte  avant 

l'épreuve. 

Lorsqu'on  voudra  procéder  à  la  visite  qui  doit  précéder  l'é- 
preuve des  bouches  à  feu,  on  commencera  par  les  faire  placer 
sur  des  chantiers  en  bois  ou  en  fonte,  dont  la  partie  supérieure 
sera  convenablement  élevée  au-dessus  du  sol ,  et  qui  seront  dis- 
posés sur  deux  lignes  parallèles,  de  manière  que  les  pièces  soient 
bien  supportées,  et  qu'on  paisse  1ns  examiner  en  tout  sens. 

Les  bouches  à  feu  ayant  été  placées  sur  les  chantiers,  et  leurs 
numéros  étant  inscrits  sur  le  cahier  destiné  à  recevoir  le  résultat 
des  opérations  de  la  commission ,  on  les  fera  bien  nettoyer  tut 
à  fintérieur  qu'à  l'extérieur,  après  quoi  on  procédera  à  leur  et»r 
men  au  moyen  des  instrumens  que  nous  venons  de  décrire. 
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TABLEAU    DES  DÉFAUTS   TOLÉRÉS 
les  beuclies  k  feu  neuveA  9  en  ffmnie  de  fer  9  pour  le 


•ervtee  de  1» 


/  CanoBi  et  canons-obusiers  de  80. 


Arcort |  Maximiim  de  la  flècbe .  { Caooiia-obuf iers  de  petit  calibre. . . 

\  \  Carooades 

{M.^i^.,.^  A^  1.  rtÀ^k«  (  Canons  et  canons-atkvsiers  de  80,  • 
^^J?.  ^J  o^    '^^^^'^^    Canons-obusicr»  de  peUt  caUbrc.: 
de  courbure........  (cart«adaa.,_ T. 

1?,  *  é^^uA         (Mesurée  dans  le  planj  ^""^n*- •••;•• 

Excentricité {     , ,  -.    .  .^  r.^r      { (^anona-obuaiers. 

i    du  rond  de  I  ame. . .  )  n a^. 


DIMENSIOKS  DES  DÉFAUTS 


TOLÉRtiS. 


mètref. 


\ 


de  rame. 


(  Caf  onadea 
pour  lea  «anona. 


f  en  plus . . 
^en  meina. 


GaUbre. 


pour  les  caronades  et  (en  plus., 
canons- obusters ....  ^  en  moins. 

de  la  chflpmbse  dans  les  canons-obuaiers,  lea  |  en  plua. 


gonnades  et  les  caronades • (  en  moins 

de  la  lumière  dans  toute  eqièce  de  bouches  à  i  en  plus 

feu.... • ••«« len  nnlna 

Agrandissement  de/ 

caHbrea,  oDdasetJProfondeflBr,  y  compris  l'agrandiaBement  du  calibre 

coup  de  foret ( 

sur  la  volée 

sur  le  renfort , 

sur  le  eul-de-lampe  des  canons ,  des  canons-obuslers  de  80,  et  la  culasse 

des  caronades 

sur  la  culasse  descenons-obualersftutreaqvBde  80 

sur  la  tulipe  et  la  bouriet ,  pourfu  qu'ils  ne  pénètrent  pas  de  plua  de 

5"".  dans  la  volée  prolongée ^ 

sur  le  bouton  de  culasse  et  son  collet 

sur  le  croc  de  brague 

aur  les  embases  pourvu  qu'ila  ne  pénètrent  pas  de  plus  de  5»".  dans  le 

renfort 

.......,.^».»».  .      .sur  le  derrière  et  le  dessous  des  tourillons 

iiiniquedemacière,jsar  le  devant  et  desaos  des  touclHoos 

gravelure.       J  sur  le  support  tourillon  des  caronades 

les  chambres  placées  sur  les  moulures  ne  devront  pas  pénétrer  dans  le 

corpa  de  la  pièce  de  plus  de 


4, 

4, 

3, 

% 

% 

4, 
S, 


0 

0 
0 
0 

5 

0 

s 


1,  12 
0,  M 


0 
0 


2,    0 


Profondeur 
dea  chambiea , 

taconage , 
ehampignona , 

cicatrices , 
affaissemens 


5, 
5, 

», 

10, 
10, 

6, 

10, 
8, 
\ 


sur  la  tranche  de  la  bouche '. •  10, 


•» 


(du  renfort, 
de  la  volée 
du  canal  de  la  lumière. . .  ^ 

SOTA.  dans  la«u  «fr  !«  IqnlàMi  «arai«iiM«  «haatee»  a^atU  dM  «oténaoes ,  «a,pm4m  1m  oïdiM  daniaUtre. 


éeroiifleedelalnalèra. 


/  tatéaiememcBt.  \  *"  «1?°^  <*"  ^^^^  ^^'  • 
a  BiMaicwvuHw».  ^  ^^  arrlcrc        M. 


j.xlérle«ren,ent  {•;:;«»«       id! 


fimplacenent*. 


des  trous  de  boulons  de  platine ,  par  rapport  à  Torifice  extérieur  de  la 
luBrièiv 

en  avant  dk'peiacftaé. •••«... 

de  l'axe  des  tourillons ^  en  arrière        1d 

en  dessus  et  en  deiseus   Id. . 


IHIfémnee  dam  rcimrtacemettl  des  tovfUlona  de  le  mtmeiftècè. 
Écartemeul  et lêDguesr  dea enibaiea (enmoin*  *'  ' 


KOVA.  Xa  wMrfliiM'tcTOrdé»  Mir1%n|iliM«Miit'<Ms  «Mrtfloa^ttvmMtVftttKnieittée  <m  dlmlnoée  de  1k  mottii  de  la 
dlOémea  entre •!•  lonuBear  réilcoieelaiM  de  U  pièec  ei  la  Iba^ueur  ironvée  ,  selon  on»  c«Ue  dWireneft  leia  en 
plu  on  en  mol». 

extérieure  «  en  plus  ou  en  motaa  (non  compria  le  bouton  etaon  eeHelr).. 

(  en  plus .^ 

--• '•  "••*  —  •  ( en  meina' 


^-ë»U  ebanaftee, «n  piM  e«  en  nalu 


•^*«  •  • . .  •>. . 


Umgaeai. 


•  »  *.«• 


partlcBlièie^' 


du  bouton  de  culaase 

^delneulasae 

dn  renfort 

de  la  folëe 

de  la  IvHpe  el4u  boi 

,de  cba<iue  tooiUloo 


Id. 
Id. 
Id. 
Id. 

Id. 


•  m  .*■••  ."  • 


2, 
1,  12 


5 
0 

0 
0 

0 
0 

0 

0 
0 
0 

Cl 

o 

0 

a 

0 


i: 

3, 

3. 

1, 

l 

1, 

«, 
3, 


4, 

4, 
i, 

3, 

4, 
5. 


0 
0 

0 

a 

0 

o 

0 

1 

0 
0 


5 
0 

0 
0 

s 

5 
8 
t 

0 


Urne«  , 
polnls. 


A   SIGRALEB. 


MUU- 
mètres. 


1.  p. 

2  0 

1  0 

1  T 

1  4 
0  11 

0  11 

2  0 

1  9 
1  7 

0  6 

0  3 

0  8 

0  11 
0 


5 


0  3 

0  3 

0  11 

2  6 

2  5 


4 
2 

4 
4 


8 
3 

8 
5 


2     8 


« 

4 
6 
3 

2 
4 
fl 
1 
0 


3 
5 
3 
7 

3 
3 

4 
9 

a 


2  5 

y  3 

1  4 

1  4 

0  8 

1  8 

1  4 
0  «f 

0  5 

2  3 

1  4 


2 
0 

i 

4 
2 
2 


0 

0 
8 

4 
0 
0- 
0 


2     0 

2*    0 
1     4 


Llrnei , 
points. 


1.    p. 

2,  0  0  11 
2,  0  0  11 
2,    0      0    11 

1,  0  0  8 
1,    0      0      8 

1,  0      0      8 

2,  0  0  11 
2.  0  0  11 
2.  0  0  11 
Toute  Tarlallon  en 
pins  on  en  moins. 

Idem. 

Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 

Idem. 

2»    0  I  0,  11 
Idem. 

Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 
Idem. 
Idem. 

Idem. 
Idem. 

Profondeor 
qaelconqne. 


lo«U  TariâHoB. 


%    0 
2,    0 


2,    0 

2,    0 
0,    8 


0    11 
0    11 


0  11 

0  11 

0  3 

0  11 


\  Cei  longneart  ne 
J  sont  Tériflées  que 
f  lar  la  modèle  el  sur 
/les  premières  pièces 
Lmonléag  af «o  «a  mh 
Jdèla. 

I 
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GAP 


GAP 


Suêim  é§u  TmMemu. 


en  plus., 
en  moins. 


DUmèlre. 


à  la  plate-bande  de  calasse | 

au  plus  grand  renflement  du  bourlet |  J^  ^^^ '  " 

pour  les  canons  ,  afin  de  ne  pas  changer  Tangle  de  mire ,  ces  variations 
ne  seront  tolérées  que  <t^ns  le  cas  où  étant  dans  le  nreme  sens ,  leur 

I    différence  n'eicédera  pas ' a  — 

|si  ces  yariations  sont  en  sens  contraire ,  leur  somme  devra  être  renfer- 
mée dans  la  même  limite. 

des  renforts  au  commencement  et  à  la  fin ,  et  au  r  ^^  pi^g 

logement  de  là  charge  des  canons-obusiers  autre  J  ^_  i^. 

que  celui  de  80...: (en  moii 


DIMENSIONS  DES  DÉFAUTS 


TOLÉRÉS. 


moins, 


de  la  volée ,  au  commencement  et  à  la  fin 1 1^  P|^|^ 


moins. 


Distances. 

Épaisseur 
Déviation 


du  bouton  et  de  son  collet ,  en  plus  ou  en  moins 

des  tourillons  Idem  

du  trou  du  support -tourillon  Idem  

du  trou  de  vis  de  pointage. 

de  Taxe  de  la  pièce  au  point  de  mire  de  la  volée ,  i  en  plus 

pour  les  canons-obusiers  et  les  caronades».  • . .  (  en  moins 

de  l'axe  de  la  pièce  au  point  de  mire   de  eu- (en  plus 

lasse (en  motais 

afin  de  ne  pas  changer  i'angle  de  mire ,  si  ces  variations  sont  dans 

même  sens ,  leur  difTérence  ne  devra  pas  excéder 

si  ces  variations  sont  en  sens  contraire,  leur  somme  devra  être  renfermée 

dans  la  même  limité, 
de  l'orifice  extérieur  de  la  lumière  au  côté  droit  du  support  de  platine. . . 

Î''  du  métal  autour  du  trou  du  boulon- tourillon,  en  plus  ou  en  moins. .. . . 
du  métal  autour  du  trou  du  croc  de  brague,  en  plus  ou  en  moins 
du  métal  autour  du  trou  de  vis  de  pointage,  en  plus  ou  en  moins. ...... 

I  de  i*axe  du  trou  du  support  tourillon 


A  SlGNALEa. 


MiUl- 
métras. 


«,  0 

1.  0 

2,  0 
1,  0 


i,    0 


LlRttes , 
poinu. 


I.    p. 

0,  11 
0,     5 

0,  11 
0,     5 


0      S 


Cm  dlioiMrM  q« 
sont  TérIBés  que 
•or  la  modèle  et  sor 
les  pramfèras  pièces 
moulées  iTec  ce  mo- 
dèle. 


ToQte  TarUtlon. 


1,    0 


1.  0 

2,  0 
2,  0 
5,  0 

1.  0 


S.  0 

1.  0 

%  0 

1,  0 


0  5 

0  11 

0  11 

1  4 

0  5 


0  11 

0  5 

0  11 

0  5 


Toute  Tariat^on. 

1,  0  ]  0  5 
1,  0  0  5 
1,    0      0     5 

Toute  TarlatfoB. 


GANONNER ,  v.  a.  Battre  à  coups  de  canon.  — 
CanoDDer  une  voile»  c'est  la  plier  eo  rouleau. 

CANONNIÈRE ,  s.  f.  {Foy.  bâtiment.) 

CANOT,  $.  m.  Embarcation  non  pontée  à  rames 
et  à  voiles ,  employée  m  service  d'un  bâtiment. 

CANOTIER,  $.  m.  Matelot  qui  fait  partie  de 
l'équipage  d'un  canot.  Le  chef  des  canotiers  est  nommé 
patron  de  canot. 

GAP ,  $.  m.  Ce  mot  a  diverses  significations  :  1®  il 
signifie  l'avant  du  bâtiment  relativement  à  la.  ligne 
droite  qui  partage  les  ponts  en  deux  parties  égales  et 
semblables.  Le  cap  est  au  nord ,  c'est-à-dire  que  cette 
droite  se  trouvant  dans  la  ligne  nord  et  sud  du  monde, 
l'avant  est  du  côté  du  nord.  Ainsi,  pour  savoir  sur  quelle 
route  on  gouverne,  on  demande  où  est  le  cap  î — 2<'la 
boite  du  compas  de  route  porte  sur  ses  parois  intérieures 
deux  traits  noirs  verticaux,  diamétralement  opposés , 
qu'on  nomme  caps  xie  compas.  La  boussole  étant  placée 
de  manière  que  la  ligne  horizontale ,  qui  serait  menée 
de  l'on  à  l'autre,  soit  parallèle  à  la  quille,  ils  servent 
de  terme  de  comparaison  pour  juger  de  l'air  de  vent  au- 
quel le  bâtiment  présente  le  cap. — Virer  cap  pour  cap, 
c'est  en  virant  de  bord  présenter  sa  proue  à  un  point 


de  l'horizon  opposé  à  celui  vers  lequel  elle  était  dirigée 
précédemment. — Deux  bâtimens  sont  cap  à  cap ,  lors- 
que leurs  routes  sont  contraires  dans  leurs  directions , 
et  que  leurs  proues  s'avancent  dans  une  même  ligne 
Tune  au  devant  de  l'autre  ;  —  3°  des  conducteurs  de 
forçats ,  dans  les  ports,  ont  le  nom  de  caps;  —  4^  les 
caps  de  mouton  sont  des  blocs  de  bois  de  la  forme 
d'une  sphère  aplatie,  percés  perpendiculairement  à 
leurs  faces  de  trois  trous  placés  en  triangle ,  et  dont 
chacun  porte  une  cannelure  sur  son  épaisseur,  qui  sont 
employés  pour  faciliter  la  tension  des  haubans.  (Foy. 
HAUBANS.) — 6^  on  nomme  sussi  cap  une  pointe  de  terre, 
d'une  certaine  élévation ,  se  prolongeant  au  large. 

CAPACITÉ,  s.  f.  On  entend  par  ce  mot,  soit  la 
contenance  d'un  bâtiment ,  soit  la  solidité  de  sa  carène 
ou  le  volume  d'eau  qu'il  déplace  lorsqu'il  est  armé. 

CAPE ,  s.  f.  Etat  d'un  bâtiment  qui ,  dans  un  mau- 
vais temps  et  par  un  vent  contraire^  conserve  peu  de 
voiles  brassées  obliquement  au  vent ,  et  tient  la  barre 
sous  le  vent  afin  de  présenter  le  travers  et  de  faire  le 
moins  de  chemin  possible.  On  est  à  la  cape  soit  sous 
les  deux  basses  voiles  seulement ,  sous  la  misaine  et 
l'artimon ,  sous  le  grand  hunier  tous  ses  ris  pris ,  etc. 
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Si  dans  une  tempête  on  ne  change  pas  cette  Toilare , 
oo  lient  à  la  cape. 

GAPÉER ,  V.  n.  Se  mettre  et  tenir  à  la  cape. 

CAPELA6E,  $.  m.  Des  haabans,  des  étais  et  d'au- 
tfes  cordages,  embrassent  la  tète  d'an  mât  eu  le  bout 
d'une  vergae  »  soit  poqr  le  saisir  et  le  maintenir  dans 
une  situation  déterminée ,  soit  pour  un  autre  objet ,  et 
comme  ils  Tentourent  par  une  boucle,  ou  en  se  repliant 
sur  eux-mêmes  y  l'assemblage  de  toutes  ces  boucles 
porte  le  nom  de  capelage,  —  On  désigne  aussi  sous  le 
nom  de  capelage  la  partie  d'un  mât  où  les  haubans 
sont  capelés.  —  Le  capelage  d'une  vergue  embrasse  le 
bout  jusque  sur  le  taquet  d'empointure  ;  il  consiste 
dans  les  bras  et  balancines ,  et  dans  Testrope  à  cosse 
pour  les  basses  vergues. 

CAPELER,  V.  a.  Passer  un  capelage  sur  la  tête 
d'un  mftt  ou  le  bout  d'une  vergue.  Un  bâtiment  capèle 
ou  est  à  capeler  pendant  que  cette  opération  a  lieu. 

CAPION,  s.  m.  .Terme  de  la  Méditerranée.  Le 
capion  de  proue  et  le  capion  de  poupe  sont  Tétrave  et 
i'élambot. 

CAPITAINE,  #.  m.  Titre  de  la  personne  qui  com- 
mande un  navire.  (F^oy.  marine.) 

GAPON,  s.  m.  Palan  dont  les  garans  sont  passés 
dans  une  poulie  en  trois ,  et  dans  un  même  nombre  de 
clans  encastrés  dans  l'épaisseur  du  bout  de  chaque  bos- 
soir. Il  est  employé  à  élever  et  à  soutenir  une  ancre , 
lorsqu'elle  est  amenée  sous  le  bossoir  par  l'effet  du 
cabestan.  La  poulie  est  pour  cet  effet  armée  d'un  croc 
qu'on  passe  dans  Torganeau  de  l'ancre. 

CAPONNER ,  V.  a.  Haler  l'ancre  au  bossoir  en 
tsisant  usage  du  capon. 

CAPOTER ,  faire  capot.  Se  dit  d'un  petit  bâtiment 
qui  chavire.  {Foy.  ce  mot.) 

CAPTURE,  Synonyme  de  prise.  [Foy.  cejnot.) 

CAPUCINE,  5.  f.  Courbe  qui  lie  l'éperon  avec 
l'élrave  d'un  bâtiment.  {Foy,  cokstruction.) — On 
nomme  aussi  capucines  des  courbes  en  bois  ou  en  fer 
qui  servent  à  réunir  les  baux  et  les  ponts  avec  la  mu- 
raille d'on  bâtiment  lorsque  ces  parties  commencent 
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à  se  désunir;  l'une  des  branches  de  ces  courbes  est 
fixée  sur  les  baux ,  tandis  que  l'autre  se  prolonge  sur  le 
vaîgrage  où  elle  est  également  chevillée. 

CARABINÉ ,  part.  Se  dit  d'une  brise  qui  souffle 
avec  une  violence  extraordinaire.  {F^oy.  brise.) 

CAR  ACCRA,  s.  f.  Espèce  de  galère  en  usage  aux 
Indes,  et  surtout  à  Bornéo  et  dans  les  Moluques. 

C ARAM OUSSAL ,  $.  m.  Bâtiment  marchand  de 
Turquie. 

CARAN6UER,  v.  n.  Courir  successivement  des 
bordées  opposées  par  un  vent  contraire ,  et  dans  les 
mêmes  parages,  sans  pouvoir  faire  la  route  conve- 
nable. 
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C  AR  AQIJE ,  s.  f.  Bâtiment  de  charge  en  usage  eu 
Portugal. 

CARAVELLE ,  s.  f.  Petit  bâtiment  portugais  gréé 
en  voiles  latines.  —  Les  Turcs  donnent  ce  mênne  nom 
â  leurs  gros  bâtimens. 

CARCASSE ,  s.  f.  Assemblage  de  toutes  les  pièces 
principales  qui  forment  par  leur  réunion  le  corps  d'un 
bâtiment ,  et  ne  sont  recouvertes  d'aucune  enveloppe 
intérieure  ou  extérieure. 

CARÉNAGE,  s.  m.  Hésultat  de  l'action,  et  quel- 
quefois l'action  elle-même ,  de  caréner  un  bâtiment. 
{Foy.  ce  mot.)  —  On  désigne  aussi  sous  ce  nom  un 
lieu  où  l'on  carène  un  bâtiment. 

CARÈNE,  f.  f.  C'est  toute  la  partie  des  fonds 
extérieurs  d'un  bâtiment  qui  s'enfonce  sous  l'eau  lors- 
qu'il est  chargé.  —  Donner  une  carène  â  un  bâtiment, 
c'est  le  caréner.  [Foy,  ce  mot.) 

CARÉNER,  V.  a.,  un  bâtiment.  C'est  mettre  en 
bon  état  la  partie  qui  est  submergée  lorsqu'il  est  armé. 
La  chauffer,  pour  brûler  le  vieil  enduit  dont  elle  est 
recouverte;  ensuite  réparer  le  calfatage  altéré,  chan- 
ger des  bordages  ou  des  parties  de  bordages,  étendre 
du  brai  chaud  sur  les  coutures ,  enduire  tous  ses  con- 
tours d*un  nouveau  courai,  et  le  doubler  en  bois  ou  en 
cuivre.  —  Si  cette  opération  n'embrasse  que  la  moitié 
des  virures,  placées  immédiatement  au  dessous  de  la 
ligne  de  flottaison ,  le  bâtiment  ne  reçoit  qu'une  demi^ 
carène,  —  Ce  travail  s'exécute  dans  une  forme,  le  bâ- 
timent droit,  ou  sur  l'eau,  le  bâtiment  étant  abattu. 

{Foy.  ABATTRE.) 

CARET  (fii.  ue).  Nom  des  fils  qui  servent  â  fabri- 
quer les  cordages  employés  dans  la  marine. — On  dis- 
tingue le  fil  de  premier  brin  et  le  fil  de  second  brin. 
Celui-ci  a  de  0*,0112  à  0-,  0136  de  circonférence,  et  le 
premier  0*,  0067.  Ces  fils  sont  goudronnés  aussitôt 
qu'ils  sont  faits  et  on  les  conserve  roulés  sur  de  grands 
tourets  jusqu'au  moment  du  besoin. 

CARGAISON ,  8.  f.  Assemblage  de  toàtes  les  mar- 
chandises que  peut  embarquer  un  bâtiment  de  com- 
merce. Les  bâtimens  de  l'État  ne  portent  pas  de  cargai- 
son, ils  ne  sont  chargés  que  d'artillerie  et  d'objets  d'ap- 
provisionnement. On  doit  excepter  toutefois  les  flûtes 
et  gabarres  de  l'État,  qui  sont  chargées  de  ravitailler 
les  stations  et  de  transporter  des  bois  de  construction 
ou  autres  objets  nécessaires  aux  arsenaux. 

CARGUE ,  $.  f.  Manœuvre  courante  d'un  bâtiment, 
employée  â  relever  les  voiles  auprès  des  vergues  aux- 
quelles elles  sont  attachées.  Les  cargues  se  distinguent 
1*'  par  le  nom  de  la  voile  â  laquelle  elles  appartiennent  : 
cargues  de  grand  voile,  cargues  de  misaine,  cargues  de 
huniers,  etc.  ;  29  par  leur  position  relativement  au 
vent  :  cargues  du  vent  et  cargues  de  dessous  le  vent; 
et  comme  sur  une  même  voile  il  y  en  a  plusieurs,  afin 
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île  pouvoir  la  rett^ussefr  viTement,  les  priieipales  en 
ont  ordinairement  six ,  chaque  cargue  de  cette  voite 
reçoit  un  nom  particulier,  suivant  Tendroit  auquel  elle 
eorrespoud*  Il  y  a  aio^i  lea  c(ugue$^poinUf  qm  aont 
frappées  sur  les  deux  points  de  la  voile»  les  cargue»- 
i^mlines,  ^i  prennent,  ia  ralingue  à Ja  patte-  de  bouline 
eu  milieu,  et  les  €argues-fond$^  fixées  vers  le  tierade 
la  ralingue  du  fond.  DaUs  les  grands  bàtimeos,  il  y  a 
encore,  seulement  aux  deux  basses  voiles,  des  fauêUê 
joargutSi  placées  entre  les  deux  carguet- fonds.  Toutes 
oes  catgu^ê  répondent  sur  la  vergue  où  elles  passent 
4ans  des  poulies.  Toutes  les  voiles  n*ont  pas  le  même 
nom|)re  de  cargues.  Les  perroquets,  par  exemple,  n'ani 
que  deux  cargue i-poifU»  et  une  seule  cargue-fond  à 
^tte  doie. — Une  voile  est  sur  ses  cargues,  lorsqu'on 
Va  relevée,  ou  retroussée  à  l'aide  de  ses  cargues. 

CARGUER,  V.  a.  Une  voile,  c'est  la  retrousser  en 
«uti^r  ou  en  partie,  en  pesant  sur  toutes  ses  cargues 
eu  sur  certaines  séparément. 

CARLINGUE,  s./.  Assemblage  de  deux  ou  trois 
pièces  de  bois,  unies  par  des  empatures  et  placées  dans 
la  direction  de  la  quille  et  au  dessus  d'elle.  La.  carlin- 
gue passe  en  croisant  les  couples  sur  le  milieu  des 
varangues  qu'elle  embrasse  par  des  entailles  ;  sous  le 
pied  des  mâts ,  elle  est  plus  large  qu'à  ses  extrémités. 
Dans  les  vaisseaux,  elle  est  composée  de  deux  virures 
qui  sont  croisées  par  des  écarts  fort  longs  {P^oy.  con- 
OTRBcriow).— On  nomme  quelquefois  carlingue  de  mât 
Tassemblage  de  charpente  où  loge  le  pied  d'un  bas  mât, 
c'est  son  emplanture.  {yoy.  ce  mot.) 

GARXAL,  «.  m.  Extrémité  inférieure  d'une  antenne. 

CAROXADE,  *.  f.  Ces  touches  à,  feu,  d'un  fort 
calibre  relativement  à  leurs  dimensions,  sont  moins 
lourdes  et  moins  longues  que  les  canons  ;  elles  formeni 
ordinairement  la  batterie  des  gaillards.  Il  y  a  des  caro- 
aadesde36,30,  24, 18etl2. 

Les  caronades  de  36 étaient  employées  jadis  pour  les 
vaisseaux  et  frégates  de  premier  rang;  elles  sont  rem- 
placées aujourd'hui  par  les  caronades  de  30  (Foy.Aa- 
mement).  La  /!g.  6,  pL  X,  représente  une  earonade  mon- 
tée sur  un  madrier,  espèce  de  savate,  qui  constitue  l'affût 
sans  roues  de  l'arrière,  proposé  par  l'amiral  Willaumez. 

Les  diverses  parties  d'une  earonade  sont  :  VamCy  son 
évasement  vers  la  bouche  et  son  raccordement;  la 
chambre  cylindrique,  terminée  par  une  demi-sphère  ; 
la  bouche  et  sa  tranche  ;  le  bourlety  qui  n'est  qu'une 
espèce  de  tore,  sa  plate-bande  et  sa  gorge;  la  volée  et 
M  gorge  vers  le  renfort;  le  renfort  et  sa  gorge  vers  la 
culasse;  le  support ,  traversé  par  un  boulon  qui  rem- 
place les  tourillons  ;  la  lumière^  percée  dans  le  métal 
du  renfort  ;  le  support  de  platine  ;  la  culasse  et  sa 
plaU'bande;  la  mire;  le  cul-de-lampe ;  le  bouton 
0platif  formant  un  anneau  de  brague. 
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DIMENSIONS  PiaiNlCIPALES  ET  POIDS. 


C^HûNiJWa  DE 

m 

30 

24 

18 

0.4.5.6 

Diamètre  de  Tame ..... 

PI.P.1.P. 

0.6.4.6 

0.6.0.3- 

0.5.6.10 

0.5.1.0 

Vent  du  projectile 

0.0.1.6 

0.0.1.6 

0.0.1.6 

0.0.1.6 

0.0.1.6 

Diamètre  de  la  chambre. 

0.5.11.1 

0.5.7  1 

0.5.2.1 

0.4.8.8 

0.4.1.6 

;  Longaenr  de  l'ame .  .  . 

3.6.S.11 

3.6.7.7 

2.11.11.0 

2.8.6.0 

2.3.6.7 

LoDgaèar  de  l'ame  en 
caUbM  do  projeoUle. 

«,76 

7,28 

6,S0 

6,55 

S.U 

Protondtfor  i»  la  «km- 
bro 

0.7.3.6 

0.6.10.8 
2066 

0.6.S.8 
1543 

0.6.2  10 
1180 

0.5.5.4 
779 

Poids 

Les  caronades  sont  retenues  par  des  bragues  fixes. 
L'installation  des  bragues  sur  pitons  à  fourche  ou  sur 
crampes,  avec  manilles,  donne  la  possibilité  de  chan- 
ger les  bragues  en  une  minute  de  temps.  La  semelle  de 
Taffût  doit  avoir  un  recul  de  0°",  06.  Ce  recul  se  trouve 
porté  de  0%  12  à  0*»,  14,  lorsque  la  brague  a  fait  son 
effet.  Pour  prévenir  les  ruptures  des  bragues  qui  ont 
lieu  fréquemment,  H.  Dupouy.  lieutenant  de  vaisseau, 
a  imaginé  un  affût  à  frein.  Ce  frein  est  indépendant  de 
la  semelle  et  donne  à  la  earonade  un  obstacle  à  vaincre 
avant  qu'elle  puisse  agir  sur  la  brague;  ce  qui  diminue 
considérablement  Feffort  supporté  par  celle-ci.  La  pièce 
rentre  ensuite  au  sabord  ,  eu  cédant  à  la  réaction  de 
fa  brague.  Avec  cet  affût,  on  obtient  des  caronades 
un  service  sûr  et  prolongé  et  une  célérité  dans  le  tir. 

La  marine  doit  encore  au  même  officier  un  coin  de 
mircy  qui  a  pour  but  de  diminuer  les  avaries  de  la  vis 
de  pointage  et  de  son  écrou.  Ces  avaries  tiennent  à 
deux  causes  différentes  et  s'expliquent  facilement^  d'un 
côté  par  la  position  trop  basse  du  point  fixe  de  la  pièce 
par  rapport  à  l'axe,  et.de  l'autre  j>ar  l'inclinaison  de  la 
brague  dont  la  résistance  se  décompose  en  deux  forces  : 
l'une,  parallèle  à  l'affût,  tendant  à  faire  rentrer  la  pièce 
au  sabord,  l'autre,  perpendiculaire  et  agissant  tout  en- 
tière  sur  la  vis  de  pointage.  .Pour  prévenir  ces  avaries, 
on  prescrivait  aux  chefe  de  pièce  de  placer  le  coin  de 
mire  sous  la  culaase  de  la  earonade^  Jaurès  le  pointage, 
e4de  remonter  la  yis  dans  sofi  écrou;  mais^  comme  le 
prouve  l'expérienee,  ce  coin  de  mire  glisse  au  premier 
ébranlement,  et  une  grande  partie  de  la  secousse  seiait 
sentir  sur  la  vk  de  pointage,  qui  est  ainsi  promptement 
avariée,  par ticulièrenaent  (jpiand  elle  est  trop  lacg e  dans 
son  écrou,  et  qu'on  tire  sous  de  grands  angles  au  dei^ 
aous  de  Thorizon.  Pour  é^ter  ces  ioeefi^uiens,  H.Du- 
pouy  a  donné  une  nouvelle  forme  au  coin  de  mire  et 
fixé  un  taquet  sur  la  semelle  en  avant  de  la  via  de 
pointage.  {Ftg.  9  et  10,  pi.  Vil.) 
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ft  ^  est  la  projection  Tertfçate  da  eoi»  de  mite  ; 
c  d  îd.  M.    da  taquet  ; 

âf  y  id.         horizontale  du  corn  de  nire  ; 

cfdf  id.  kl.        dotait; 

m  n  sont  lea  projections  des  bonlons  qui  fixent  le  ta* 
quet  sar  la  semelle. 

La  pression  de  )a  culasse  sitr  le  coîo  de  oiire  agit 
snîvant  une  normale  à  la  surface  supérieare  et  se  dé^ 
compose  en  deux  forces  :  Tune  R,  dont  la  direction  est 
verticale,  détruite  nar  la  résistance  de  la  semelle^  Tau- 
treû,  parallèle  à  la  senaelle  et  oblique  au  taquet.  Cette 
dernière  se  décompose  en  deux  autres,  dont  l'une  P» 
perpendiculaire  au  taquet»  est  détruite,  et  dont  Tautre 
S,  parallèle  à  la  fois  à  la  semell^  et  au  taquet,  tend  à 
chasser  le  coin  de  mire  de  dessous  la  culasse.  Dans  la 
pratique,  cette  force  est  encore  détruite  par  le  frotte- 
ment exercé  sur  la  semelle  et  sur  le  taquet.  Il  faut  re- 
marquer que  plus  le  plan  supérieur  du  coin  de  mire 
sera  incliné  dans  le  sens  de  sa  largeur,  plus  la  force  Q 
approchera  d*ètre  perpendiculaire  au  taquet,  et  plus  S 
sera  petite;  ce  qui  fait  comprendre  aisément  que,  par 
PincKnaison  latérale  donnée  an  plan  supérieur  du  coin 
de  mire,  on  peut  augmenter  à  volonté  sa  stabilité  sous 
la  culasse  de  la  pièce.  L'expérience  seule  peut  déter- 
miner cette  inclinaison,  comme  aussi  la  position  qu'il 
convient  de  donner  au  taquet. 

La  question  de  ce  coin  de  mire  se  rattache  à  celle 
des  caronades  à  tourillon  qu'on  a  mises  en  usage  avec 
différentes  espèces  d'affûts.  L'axe  de* rotation  de  ces  ca- 
ronades étant  plus  proche  de  leur  centre  de  gravité,  on 
conçoit  qu'elles  doivent  moins  fatiguer  les  vis  de  pointage 
et  leurs  écrous;  mais,  d'un  autre  côté,  elles  ont,  pour  le 
même  motif,  un  recul  beaucoup  plus  violent,  et  c'est 
là,  il  faut  bien  le  reconnaître,  le  plus  grand  inconvé- 
nient des  caronades  actuelles,  comme  le  prouvent  suffi- 
samment les  fréquentes  avaries  de  la  brague  et  de  ses 
pitons. 

CARREAU,  $,m.  Ceinture  extérieure  de  fortes 
planches,  qui  embrasse  le  contour  du  bord  supérieur 
des  embarcations. — On  dit  ainsi  qu'une  embarcation 
a  le  carreau  à  l'eau,  lorsque  son  inclinaison  est  extrême. 
—  On  nomme  aussi  quelquefois  carreau^  dans  un  grand 
b&ttment,  la  préceinte  la  plus  élevée  qui,  bordant  ex- 
térieurement le  sommet  de  sa  muraille  entre  ses  gail- 
lards, s'étend  h  ses  deux  extrémités. 

GAROSSE.  {Fay.  teogde). 

GAR08SER,  v.  n.  Forcer  de  voiles  ou  déployer 
toutes  ses  voiles. 

CARTAHIJ ,  s.  m.  Nom  général  de  tout  cordage, 
qu'on  emploie  pour  monter  un  objet  quelconque  dans 
les  hunes  ou  pour  le  descendre.  Ordinairement  on  haie 
dessus  à  la  main  ;  mais  si  l'objet  est  trop  pesant,  on 
passe  le  cartahu  dans  une  poiiUe^ 
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CARTE  MARINE.  Représentation  sur  une  surface 
plaae  d'oae  partie  de  la  mer,  avec  les  cAles  adja- 
œiites. 

\i  Ou  marque  encore  sur  les  cartes  marines  ou  kydrO' 
gutuphiguei  les  llea»  les  rochers»  les  bancs  de  sable,  etc.» 
et  00  y  place  plusieurs  ro^ea  de  vent  qui  servent  à  in- 
diquer et  à  faciliter  aux  marine  la  route  qu'ils  doivent 
tanir  pour  se  rendre  d'un  lieu  à  un  autre.  Le  principe  de 
k  tenstrnction  de  ces  cartes  diffère  de  celui  des  cartes, 
géographiques  :  dans  ces  dernières,  les  méridiens  sont 
raprésentés  par  des  lignes  courbes  qui  convergent  vers 
les  pôles,  tandis  que  dans  les  cartes  marines  les  méri- 
diens sont  des  lignes  droites  parallèles  entre  elles. 

Le  choix  des  lignes  droites  parallèles  pour  représen- 
ter les  méridiens  a  été  déterminé  par  les  considértr 
tiens  suivantes.  En  pleine  m^r,  un  pilole  n'a  d'autre» 
indications  pour  se  conduire  que  la  direction  du  méri- 
dien donnée  par  Taiguille  aimantée  et  que  l'angle  cons- 
tant que  sa  route  doit  faire  avec  ce  méridien.  Chaque 
rumb  de  vent  par  lequel  il  cingla»  devant  donc  couper 
sous  le  même  angle  tous  les  méridiens  de  la  route,  ne 
^  pourrait  être  représenté  sur  une  carte  géographique 
que  par  une  ligne  courbe,  et  il  lui  deviendrait  très  dif- 
ficile de  suivre  les  contours  de  cette  courbe,  ainsi  que 
de  la  tracer  sur  la  carte  et  d'y  mesurer  les  distancea 
parcourues.  Ainsi,  quoiqu'il  soit  impossible  de  placer 
sur  une  carte  marine  les  différons  lieux  terrestres  dans 
les  rappcnrts  des  distances  qu'ils  ont  en  réalité  sur  la 
surface  de  la  terre,  on  s'est  vu  forcé  de  préférer  la  pro- 
portion des  méridiens  en  hgnes  droites  parallèles  à  leur 
projection  en  lignes  courbes  convergentes  beaucoup 
plus  exacte,  mais  trop  embarrassante  pour  les  marins. 
Sans  nous  arrêter  aux  principes  géométriques  de  la  con- 
struction des  cartes  eu  général,  pour  lesquels  nous 
renverrons  à  notre  Dîctiontuiire  des  sciences  malhéma^ 
tiqueSf  nous  allons  examiner  les  deux  espèces  de  cartes 
en  usage  dans  la  marine  et  qu'on  distinguo  par  les  dé- 
nominations de  caries  plates  et  de  cartes  réduites. 

Cartes  plates, — Ce  sont  les  premières  dont  on  ait 
fait  usage  dans  la  navigation  ;  elles  ont  été  inventées  par 
dom  Henri,  infant  de  Portugal,  fils  du  roi  Jean  l**".  Voici 
leur  construction. 

Supposons  que  Ton  veuille  embrasser  la  partie  de 
l'hémisphère  septentrional  compris  entre  le  48*  jet  le 
51*  parallèle  et  entre  le  1*'  et  le  7*  degré  de  longitude 
occidentale.  Après  avoir  tiré  la  droite  MR  (  pL  YII)> 
qui  représentera  le  méridien  du  milieu  de  la  carle« 
on  la  divisera  en  autant  de  parties  égales  qu'il  y  a  de 
degrés  de  latitude  compris  depuis  le  48*  parallèle  jaw* 
qu'au  61*,  c'est-è-dire  en  trois  parties.  Sur  le  milieu  O 
deMR,  on  lui  mènera  la  perpendiculaire  £F,  laquelle 
représentera  le  moyen  parallèle  de  la  carte;  puis,  dea 
pointa  M  et  R,  on  mènera  lea  deux  droites  AB  et  CD 
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parallèles  à  EF  ;  ces  droites  seront  les  parallèles  extrê- 
mes de  la  carte  ou  le  48«  et  le  51«.  Pour  déterminer 
maintenaot  la  grandeur  des  degrés  de  longitude,  avec 
un  rayon  ac  {fig.  A)  égal  à  la  longueur  d'un  degré  du 
méridien  MR,  ce  qui  est  ici  la  troisième  partie  de  MR, 
on  décrira  l'arc  alfr,  qu'on  fera  d'autant  de  degrés  qu'il 
y  en  a  depuis  l'êquateur  jusqu'au  moyen  parallèle  £F 
delacarte,  c'est-à-dire  ici,  de49''  1/2;  puis^ abaissant  du 
point  a  la  perpendiculaire  ad,  le  cosinus  cd  sera  la  gran- 
deur de  chaque  degré  de  longitude  du  parallèle  moyen 
EF.  On  portera  donc  c  (/  de  0  en  E  trois  fois  et  de  O  en 
F  trois  fois,  parce  que  la  carte  doit  embrasser  du  1®'  aa 
7^  degré  de  longitude,  ou  six  degrés.  Ensuite,  tirant 
par  tous  les  points  de  division  de  MR  des  parallèles  à 
EF  et  par  tous  les  points  de  division  de  EF  des  parallè- 
les à  HR,  on  aura  tous  les  méridiens  et  tous  les  paral- 
lèles de  la  carte,  respectivement  de  degré  en  degré,  et 
il  ne  s'agira  plus  que  d'y  placer,  suivant  leurs  latitudes 
et  leurs  longitudes  connues,  les  différentes  parties  de  la 
terre  et  de  la  mer  qu'elle  doit  représenter. 

On  voit,  d'après  cette  construction,  que  dans  les  car- 
tes plates  tous  les  degrés  des  divers  parallèles  et  des 
divers  méridiens,  sont  respectivement  égaux  entre  eux, 
tandis  que  sur  la  sphère  les  degrés  des  méridiens  seu- 
lement sont  égaux,  et  que  ceux  des  parallèles  sont 
d'autant  plus  petits  qu'ils  appartiennent  à  des  cercles 
plus  éloignés  de  l'êquateur.  Or,  on  sait  que  la  grandeur 
des  degrés  des  divers  cercles  parallèles  à  l'êquateur  est 
proportionnelle  au  cosinus  de  leur  distance  à  cet  équa- 
teur  ou  au  cosinus  de  leur  latitude.  Ainsi  les  degrés  de 
longitude,  comptés  sur  le  parallèle  moyen  de  la  carte, 
auront  bien,  d'après  la  construction,  la  grandeur  rela- 
tive qu'ils  doivent  avoir  par  rapport  aux  degrés  du  mé- 
ridien ;  mais  il  n'en  sera  plus  de  même  pour  les  autres 
parallèles,  et  leurs  degrés  seront  trop  petits  d'un  côté 
du  moyen  parallèle  et  trop  grands  de  l'autre.  On  ne 
peut  donc  se  servir  de  caries  plates  que  pour  représen- 
ter de  très  petites  parties  du  globe,  et  quoique  leur 
usage»  borné  depuis  long-temps  au  cabotage,  ne  soit  point 
encore  généralement  abandonné,  il  est  toujours  plus 
convenable  et  plus  sûr  de  se  servir  des  cartes  réduites. 

Cartes  réduites.  —  Dès  qu'on  eut  reconnu  que  l'em- 
ploi des  cartes  plates  entraînait  des  erreurs  souvent 
trop  considérables,  on  sentit  le  besoin  de  les  modifier 
tout  en  conservant  ce  qu'elles  ont  de  commode  pour  la 
navigation,  le  parallélisme  des  méridiens.  La  question 
principale  était  d'obtenir  entre  le  degré  de  chaque  pa- 
rallèle et  le  degré  constant  du  méridien  le  rapport  réel 
qu'ils  ont  sur  la  sphère,  ce  qui  n'était  évidemment  pos* 
sible,  si  Ton  continuait  à  faire  tous  les  degrés  des  paral- 
lèles égaux  entre  eux,  qu'en  faisant  Tarier  les  degrés 
du  méridien.  On  imagina  donc  de  donner  à  chaque  de- 
gré du  méridien  une  valeur  d'autant  plus  grande  que 
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les  degrés  du  parallèle  correspondant  devraient  être 
plus  petits,  en  sorte  que  les  rapports  de  ces  divers  de- 
grés soient  exactement  les  mêmes  que  sur  la  sphère. 
Ainsi  dans  les  cartes  réduites  le  degré  de  l'êquateur  est 
pris  pour  unité,  tous  les  degrés  des  parallèles  lui  sont 
égaux,  et  la  grandeur  des  diver»  degrés  du  méridien 
croit  à  partir  de  l'êquateur  d'après  une  loi  que  noua 
allons  faire  connaître. 

Désignons  par  «  la  grandeur  constante  du  degré  de 
l'êquateur,  et  par  i  la  grandeur  du  degré  du  parallèle 
qui  correspond  à  la  latitude  a.  Le  rapport  réel  du  degré 
du  méridien  au  degré  du  parallèle  de  la  latitude  a  sera 
donc  -,  et  lorsqu'on  fera  sur  une  carte  les  degrés  de  tous- 

les  parallèles  égaux  à  « ,  il  sera  nécessaire  que  le  degré 
du  méridien  qui  commence  à  la  latitude  a  ait  une  gran- 
deur X  telle  que  son  rapport  avec  le  degré  «  soit 
égal  à  -,  c'est-à-dire  que  l'on  doit  avoir  sur  la  carte 


a 
X 


Égalité  dont  on  tire 


X  = 


Mais,  ainsi  que  nous  l'avons  déjà  dit,  les  grandeurs 
des  degrés  des  divers  parallèles  sont  proportionnelles 
aux  cosinus  de  leurs  latitudes,  et,  comme  la  latitude 
de  l'êquateur  est  0 ,  nous  avons  : 

a  :  ^  ««  1  :  COS.  X 

Tirant  de  cette  proportion  la  valeur  de  ^  et  la  sub- 
stituant dans  celle  de  x ,  nous  obtiendrons  : 

X  «^      -r-t  ou  «  =  «  séc  X. 
cos  X 

D'où  il  résulte  que  les  degrés  du  méridien  doivent 
être,  sur  la  carte ,  proportionnels  aux  sécantes  de  leurs 
latitudes. 

Ainsi ,  en  faisant  tous  les  degrés  des  parallèles  égaux 
au  degré  «  de  l'êquateur ,  il  suffit  de  faire  croître  les 
degrés  du  méridien  comme  les  sécantes  des  latitudes 
pour  conserver  entre  tous  ces  degrés  les  rapports  qu'ils 
ont  réellement  sur  le  globe. 

Il  faut  observer  cependant  que  si  l'on  n'opérait  ces 
accroissemens  que  de  degré  en  degré ,  il  ne  serait  paa 
possible  d'obtenir  une  carte  exacte  parce  que  le  degré 
du  méridien  qui  commencerait  à  la  latitude  a  serait 
trop  petit  ou  trop  grand  suivant  qu'on  multiplierait  le 
degré  «  de  l'êquateur  par  séc  a  ou  par  séc  (  a  -|- 1"»  ). 
Pour  remédier  à  cet  inconvénient  on  opère  do  minute 
en  minute  »  ce  qui  ne  produit  plus  que  des  dif  férencea 
insensibles.  On  a  de  cette  manière,  m  désignant  la  mi- 
nute de  l'êquateur  et  m' la  minute  du  méridien  corres- 
pondante à  la  latitude  a, 

m'  vai  m  sec  X 
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En  partant  de  Téquateur  ou  de  la  latitude  o  et  nom- 
maiit  m\  fn'\  m"\  etc.,  les  minutes  croissantes  du 
méridien  qui  correspondent  aux  latitudesl%  2\  3%  etc., 
nous  aurons  donc  successivement  : 

m'  =:  m  séc  i',  m"  css  m  séc  2',  m'"  ==  m  kéo  3'. 

De  sorte  que  si  nous  voulons  avoir  Kétendue  d'une 
partie  du  méridien  comprise  entre  Téquateur  et  une 
certaine  latitude  /  (/  exprimant  un  nombre  de  minutes), 
il  faudra  prendre  la  somme  de  toutes  les  sécantes  :  séc  i\ 
séc  2^  séc  ^^  jusqu'à  séc  /,  et  la  multiplier  par  m. 
^Jkfais  on  obtient  bien  plus  promptement  ce  résultat  au 
moyen  de  la  formule  suivante  : 

Log  L  =  3,  8984896  4-  Log  (Log  tang  (45*  -f.  |  X)) 

dans  laquelle  L  désigne  immédiatement  la  grandeur» 
en  minutes  de  l'équateur,  de  la  partie  du  méridien  com- 
priseentre  l'équateur  et  le  parallèle  dont  la  latitude  est  a. 
Soit ,  par  exemple»  à  trouver  la  longueur  du  méridien 
comprise  entre  l'équateur  et  le  40®  parallèle  ou  le  pa- 
rallèle du  40*  degré  de  latitude ,  on  fera  a  =  40°  et  on 
cJierchera  le  logarithme  de  la  tangente  de  45^  +  20<»  s= 
eô"".  Ce  logarithme  étant  0.  3313275»  on  aura  ensuite  : 

Log  (o,  33 13^75)  =^  9,  5^01575 
Nombre  consUot  ^^  3 ,  8984896 


Log  Lb=  3.  41874.71 

D'où  L  =  2623. 

Ainsi  il  faudra  donner  à  la  partie  demandée  du  mé- 
ridien une  grandeur  égale  à  2623  fois  celle  de  la  minule 
de  l'équateur  prise  pour  unité  de  la  carte. 

C'est  par  des  calculs  semblables  qu'on  a  construit  la 
table  suivante  qui  donne  de  10'  en  10^  les  longueurs 
que  doivent  avoir  les  parties  du  méridien  dans  les  cartes 
réduites  »  qu'on  nomme  aussi  cartes  par  /oitfudescrots- 
santes  à  cause  de  l'augmentation  des  degrésdu  méridien. 

Pour  montrer  l'usage  de  cette  table»  proposons-nous 
de  construire  la  carte  réduite  d'une  partie  de  FOcéan 
comprise  entre  le  0<  et  le  34®  degré  de  longitude  occi- 
dentale »  et  entre  le  28*  et  le  46*  degré  de  latitude 
septentrionale.  (PL  VIII.) 

Après  avoir  tiré  la  droite  AB  »  qui  représente  ici  le 
28'  parallèle  »  on  la  divisera  en  autant  de  parties  égales 
qu'il  doit  7  avoir  de  degrés  de  longitude  compris  dans 
la  carte»  c'est-à-dire  en  34  qu'on  'subdivisera  ensuite 
de  (lO'  en  lO',  ou  de  5^  en  5'^  ou  même  de  minute  en 
minute,  à  l'aide  d'une  échelle  de  parties  égales.  Cette 
ligne  AB  ainsi  divisée  sera  l'échelle  de  longitude  de  la 
carte.  Aux  extrémités  A  et.B  de  cette  échelle»  ou 
élèvera  les  perpendiculaires  AD  et  BC  »  qui  représente- 
ront les  méridiens  extrêmes  de  la  carte.  Pour  graduer 
exactement  ces  méridiens  de  10'  en  10%  par  exemple» 
on  cherchera  dans  la  Table  des -Latitudes  croissantes  la 
valeur  correspondante  au  28*  degré  de  latitude  »  puis 
on  la  soustraira  successivement  des  valeurs  correspon- 
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dantes  à  28*  IC,  28^  20'»  28*  30'»  etc.,  jusqu'à  46<>  où 
se  termine  l'étendue  de  la  carte.  On  prendra  au  fur  et 
à  mesure ,  avec  un  compas»  les  différons  restes  sur  la 
même  échelle  qui  a  servi  à  diviser  AB  »  et  on  les  portera 
successivement  sur  AD  A  partir  du  point  A  »  et  sur  BC 
à  partir  du  point  B.  S'il  arrivait  que  l'échelle  des  parties 
égales»  ou  que  le  compas  ne  fût  pas  assez  étendu  pour 
embrasser  toutes  les  distances  entre  le  point  A  et  le 
point  D»  on  s'arrêterait  à  un  degré  Intermédiaire  du 
méridien  comme,  par  exemple»  le  36"  ;  d'où  l'on  parti- 
rait ensuite  en  observant  tout  ce  qui  vient  d'être  pres- 
crit en  partant  du  28*. 

Ayant  ainsi  obtenu  toutes  les  divisions  des  méridiens 
AD  et  BC  »  si  on  les  joint  par  des  par^lèles  à  AB»  et 
qu'on  mène  par  toutes  les  divisions  de  AB  des  parallèles 
à  AD»  on  aura  le  réseau  des  méridiens  et  des  parallèles 
de  la  carte  où  il  ne  faudra  plus  qu'y  marquer  lesiles,  les 
bancs  de  sable ,  les  côtes  »  etc.  »  d'après  leur  latitude  et 
leur  longitude,  comme  aussi  y  tracer  dans  les  endroits 
les  plus  convenables  une  ou  plusieurs  roses  de  vent. 

La  Table  des  Latitudes  croissantes  que  nous  avons 
donnée»  et  qui  est  celle  dont  on  se  sert  généralement  » 
^ant  fondée  sur  l'hypothèse  de  la  sphéricité  de  la 
terre»  n'est  pas  rigoureusement  exacte.  Si  l'on  veut 
construire  des  cartes  réduites  irréprochables  »  comme 
on  le  fait  maintenant  »  il  est  nécessaire  de  tenir  compte 
de  l'aplatissement  de  la  terre  dont  l'effet  est  de  dimi- 
nuer généralement  les  latitudes  croissantes»  très  peu  à 
la  vérité  dans  le  voisinage  de  l'équateur,  mais  .de  quan- 
tités assez  considérables  près  des  pôles.  La  théorie  a 
montfé  que  si  «  représente  l'aplatissement  de  la  terre  » 
il  faut  retrancher  de  chaque  latitude  croissante  L  donnée 
par  la  formule  précédente  »  la  quantité  : 


aa 


Siai' 


•fia  X. 


Ainsi,  en  désignant  cette  quantité  par  J"»  et  adoptant 
pour  «  la  valeur  ^  qui  s'accorde  le  mieux  avec  tout» 
les  mesures»  on  a: 

^i^aa,5436)  un  X  ; 

Ou  bien ,  opérant  par  logarithmes  : 

Log  ^=sx,353oo4i+Log  tin  X. 

Cherchons»  pour  exemple»  la  correction  qu'il  faut 
faire  subir  à  la  latitude  croissante  correspondante  à  40^ 
de  latitude»  nous  avons  a  =40o;  ainsi  : 

Logtin  4o*sr9,8o8o675 
Nombre  oonftant=âi,353oo4i 


Log  ^sBi, 1610716 

D'où<r=i4. 

Le  nombre  de  la  Table  correspondant  à  40°»  étant 
2623  »  on  a  donc  pour  là  véritable  latitude  croissante 
L  =  2623  —  14  =  2609. 

Mous  verrons  au  mot  poimtbr  les  diverses  opérations 

qu'on  peut  faire  sur  les  cartes  marines  tant  plates  que 

réduites» 
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50 

6710 

50 

11592 

3«  or 

120 

14»  (y 

848 

26*  0' 

1616 

38»  a 

2468 

50»  0' 

3474 

62»  0' 

4775 

74»  0' 

6746 

86**  0' 

11533 

10. 

130 

10 

859 

10 

1628 

10 

2481 

10 

,3490 

10 

4796 

10 

6782 

10 

11679 

20 

140 

20 

869 

20 

1639 

20 

2494 

20 

3,506 

20 

4818 

20 

6^19 

20 

11839 

30 

150 

30 

879 

30 

1650 

30 

2506 

50 

3521 

30 

4839 

30 

6856 

30 

11992 

40 

160 

40 

890 

40 

1661 

40 

2519 

40 

3537 

40 

4861 

40 

6894 

40 

12160 

50 

170 

50 

900 

.   50 

1672 

50 

2532 

50 

3.'>53 

50 

4883 

50 

6932 

50 

12334 

3»  0' 

180 

15»  (y 

910 

27o  0' 

1684 

39»  0- 

2545 

51»  0' 

3569 

63»  0' 

4905  ' 

75»  0' 

6970 

87»  (y 

12522 

10 

190 

10 

921 

10 

1695 

10 

2558 

10 

3585 

10 

4927 

10 

7009 

10 

12719 

20 

200 

20 

931 

20 

1706 

20 

2571 

20 

3601 

20 

4949 

20 

7048 

20 

12927 

30 

210 

30 

941 

30 

1717 

30 

2584 

30 

3617 

30 

4972 

30 

7088 

30 

13140 

40 

220 

40 

952 

40 

1729 

40 

2397 

40 

3633 

4a 

4994 

40 

7128 

40 

13387 

50 

,230 

50 

962 

50 

1740 

50 

2610 

50 

3649 

50 

5017 

50 

7169 

50 

13641 

*>  0' 

240 

16»  0' 

.973 

28»  0' 

1751 

40»  0' 

2623 

52»  0 

3655 

64»  0' 

5059 

76»  O' 

7210 

88»  a 

13917 

10 

2r>o 

10 

983 

10 

1762 

10 

2636 

10 

3681 

10 

5062 

10 

7Î251 

10 

14^16 

20 

260 

20 

993 

20 

1774 

20 

2649 

20 

3698 

20 

5085 

20 

7293 

20 

14543 

30 

270 

30 

1004 

30 

1785 

30 

2662 

30 

3714 

30 

5108 

30 

7336 

30 

14906 

40 

280 

40 

1014 

40 

1797 

40 

2675 

40 

3731 

40 

5132 

40 

7379 

40 

15311 

50 

290 

5Ô 

1025 

50 

1808 

50 

2688 

50 

3747 

50 

5155 

50 

.7423 

50 

15770 

5»  (f 

300 

17*  or 

1035 

290  0' 

1819 

41»  0' 

2702 

53»  0' 

5764 

65»  0' 

5179 

77»  çy 

7467 

89»  (y 

16300 

10 

310 

10 

1046 

10 

1831 

10 

2715 

10 

3780 

10 

52f2 

10 

7512 

10 

16926 

20 

320 

20 

1056 

20 

1842 

20 

2728 

20 

3797 

20 

5226 

20 

7557 

20 

17694 

« 

30 

330 

30 

1067 

30 

1854 

30 

2741 

30 

3814 

30 

5250 

30 

7603 

30 

18682  . 

40 

340 

40 

1077 

40 

1865 

40 

2755 

40 

3831 

40 

5275 

40 

7650 

40 

20075 

50 

350 

50 

1088 

50 

1877 

50 

2768 

50 

3848 

50 

5299 

50 

7697 

80 

22458 

6»  0* 

360 

18»  0' 

1098 

30»  a 

1888 

42»  0' 

2782 

54»  0' 

3865 

66»  O' 

5323 

78»  0 

7745 

10 

370 

10 

,1109 

10 

1900 

10 

2795 

10 

3882 

10 

^  5348 

10 

7793 

20 

380 

20 

1119 

20 

1911 

20 

2809 

20 

3899 

20 

5373 

90 

7842 

30 

390 

30 

1130 

30 

1923 

30 

2822 

30 

3916 

30 

5398 

30 

7892 

■ 

40 

400 

40 

1140 

40 

1933 

40 

2836 

'  40 

3933 

40 

5423 

40 

7942 

50 

410 

50 

1151 

50 

1946 

5Ô 

2849 

50 

3950 

50 

5448 

50 

7994 

7«  a 

421 

19*  (ï 

1161 

31*  a 

1958 

43»  0' 

2863 

55»  0' 

3967 

67»  0' 

5474 

79»  0 

8046 

10 

431 

10 

1172 

10 

1970 

10 

2877 

10 

3983 

10 

5500 

10 

8099 

« 

20 

441 

20 

1183 

•  20 

1981 

20 

2890 

20 

4003 

20 

5526 

20 

8152 

30 

451 

30 

1193 

30 

1993 

30 

2904 

30 

4021 

30 

5552 

30 

8i07 

40 

461 

40 

1204 

40 

2005 

40 

2918 

40 

4038 

40 

5578 

40 

8962 

50 

471 

50 

1214 

50 

iOI7 

50 

2932 

50 

4036 
4074 

50 

5604 

50 

8318 

/ 

8»  Or 

582 

20»  o' 

1225 

32»  0' 

2028 

44»  0 

2946 

56»  a 

68»  0' 

5631 

80»  O' 

8375 

10 

492 

10 

1236 

10 

2040 

10 

2960 

10 

4092 

10 

5658 

10' 

8433 

2Ô 

502 

20 

12i6 

20 

2012 

20 

2974 

20 

4110 

20 

5685 

20 

8492 

30 

512 

30 

1257 

30 

2064 

30 

9988 

30 

4128 

30 

5712 

30 

8552 

40 

522 

40 

1!268 

40 

2076. 

40 

3002 

40 

4146 

40 

5739 

40 

8614 

50 

532 

50 

1278 

50 

2088 

50 

3016 

50 

4164 

50 

5767 

50 

8676 

9*  O 

442 

2lo  0' 

1289 

33»  Ù 

2099 

45»  0' 

3030 

57»  0 

4183 

69»  0' 

5794 

81»  0' 

8739 

10 

552 

12 

1300 

10 

2111 

10 

3044 

10 

4201 

10 

5822 

iO 

8803 

20 

562 

20 

1311 

20 

21*i5 

20 

3058 

20 

.4219 

20 

5851 

99 

8869 

30 

573 

30 

1321 

30 

.2135 

30 

3072 

30 

4258 

30 

5879 

30 

8936 

40 

583 

40 

1352 

40 

2147 

40 

3087 

40 

4257 

40 

5908 

40 

9004 

50 

593 

.50 

1343 

50 

2159 

50 

3101 

50 

4275 

50 

5937 

50 

9074 

W  0' 

605 

22»  a 

1354 

54»  f( 

2171 

46»  0' 

3116 

58»  0' 

4294 

70»  0' 

5966 

82»  0- 

9145 

10 

613 

10 

1364 

10 

2184 

10 

3130 

10 

4315 

10 

5995 

10 

9218 

20 

623 

20 

1375 

20 

2196 

20 

3141 

20 

4332 

20 

6025 

20 

9292 

50 

634 

30 

1386 

30 

2208 

30 

3159 

30 

4651 

30 

6055 

30 

9368 

40 

644 

40 

1397 

40 

2i20 

40 

3175 

40 

4370 

40 

6085 

40 

9446 

50 

654 

50 

1408 

50 

2232 

50 

3188 

50 

4389 

50 

6115 

50 

9525 

11»  0* 

664 

23»  (T 

1419 

35»  0 

22  i4 

47»  (y 

3203 

59»  0' 

4409 

71»  0' 

6146 

83»  0' 

9606 

10 

674 

10 

1429 

10 

22.^ 

1» 

3217 

10 

4429 

10 

6177 

10 

9689 

20 

684 

90 

1440 

20 

2269 

20 

3232 

20 

4448 

20 

6208 

20 

9774  . 

30 

695 

30 

1451 

30 

2281 

30 

3247 

30 

4168 

30 

6S40 

30 

9861 

40 

705 

40 

1462 

40 

2293 

40 

3262 

40 

4488 

40  6271 
50  6303 

40 

Qfl.ni 

50 

715 

50  1473  J 

50 

2306 

50 

3276 

50 

4W7 

50  10013  II 

CAT 

GARTOUCmER,  s.  m.  {Foy.  gibbrîib.) 

GARVELLE ,  $.  f.  Clou  à  tète  carrée  et  de  0°",  108 
de  loDgneur ,  emi^loyé  sur  les  gros  hàtîmeiis. 

GASERNET,  $.  m.  Cahier  sur  kqael  est  inscrit  « 
à  la  fin  de  chaque  quart ,  tout  ce  qui  s'est  passé ,  par 
le  chef  de  timonnerie  ou  son  second  sous  l'inspection 
de  l'officier  de  quart.  Le  casernet  sert  à  faire  les  jour- 
naux à  la  mer.  {Foy.  jodrnau) 

CASSE ,  part.  Synonyme  d'arqué.  (Foy.  abc.)  ' 

CASSER,  V.  a.  Casser  Verre  ou  Vaire  d'une  em- 
barcation, c'est  en  diminuer  la  vitesse  au  moment 
d'aborder  un  objet  quelconque. 

GASSE-TÉTE ,  s.  m.  Filet  en  ligne  goudronnée 
qu*on  établit  horizontalement  à  une  certaine  hauteur 
entre  les  haubans  de  certains  bâtimens  de  guerre  pour 
préserrer  les  hommes ,  placés  au  dessous,  des  effets  de 
la  chute  de6  poulies  et  des  cordages  supérieurs  qui 
peuvent  être  coupés  dans  une  action. 

CATALAN,  s.  m.  Petit  bateau  de  pèche  espa- 
gnol. 

CATALOGUE  DES  ÉTOILES.  Table  qui  ren- 
ferme les  positions  des  étoiles  pour  une  époque  déter- 
minée, avec  les  quantités  dont  ces  positions  varient 
dans  un  an  par  l'effet  de  la  précession.. 

La  précession  des  équînoxes  {Fay,  astronomie,  37) 
n'est  pas  la  seule  cause  qui  fait  varier  la  position  d'une 
étoile,  la  nietafion  et  Vaberration  (astronomie,  38 
et  65)  y  concourent  également.  Lorsqu'on  ne  tient 
compte  que  de6  effets  de  la  précession,  on  a  ce  qu'on 
nomme  la  position  moyenne ^  c'est-à-dire  la' position 
telle  qu'elle  serait  si  le  mouvement  du  point  équi- 
noxial  r  était  uniforme  ;  c'est  ordinairement  cetleder- 
niére  qu'on  trouve  dans  les  catalogues.  Lorsqu'on  a 
égard ,  an  contraire ,  A  toutes  les  causes  de  variation , 
on  a  la  position  réelle  ou  ce  qu'on  nomme  la  position 
apparente.  Nous  devons  faire  observer,  en  outre,  que  les 
yariations  annuelles  indiquées  dans  les  catalogues  ne 
sont  sensiblement  constantes  que  pendant  une  période 
de  dix  ans. 

Le  catalogue  que  nous  donnons  ici  contient  les 
ascensions  droites  et  le^  déclinaisons  moyennes  des 
principales  étoiles  dont  en  se  sert  à  la  mer.  Les  étoiles 
sont  indiquées  par  leurs  noms  et  leurs  grandeurs,  et 
leurs  ascensions  droites  sont  données  en  temps^  ce 
qui  est  plus  commode  pour  les  calculs.  Ces  quan- 
tités se  rapportent  au  1®'  janvier  de  Tannée  1842 ,  mais 
en  peut  les  obtenir,  pour  tout  autre  jour  et  pour  toute 
autre  année ,  par  un  calcul  très  simple. 

Supposons  qu'on  demande  le  lieu  moyen  de  Rigei 
pour  le  1*^'  janvier  1843.  Notre  catalogue  donne  pour 
le  V  janvier  1842  :  ascension  droite,  5^6-M)«,89; 
déclinaison^  8*'23'28^22;  la  variation  en  ascension 
dr(Ate  est  pour  un  an  de  -(-  2\876 ,  et  en  déclinaison 


CAT  17i 

de— 4'' ,647. Ainsi,  ajoutant  layariation  positive,  et 
retranchant  respectivement  la  yariation  négative,  nous 
avons  : 

▲scenaioD  droite,  le  t*' janvier  1842..     9"  6^  56%    83 
Variation  annuelle +      2,   88 

Ascension  droite  le  1*' janWer  1843. ...  5^    6"  59%    70 

Déclinaison  le  i*'  jïinTÎer  1841 8*  23'    21'',  80 

Tariation  annuelle —      4,     6S 

» 

Déclinaison,  le  1*'  janvier  1843 8*  23'    25",  95 

S'il  s'agissait  d'obtenir  la  positipn  moyenne  d'une 
étoile  pour  un  autre  jour  que  le  l*'  janvier,  il  faudrait 
évidemment  prendre  la  partie  de  la  variation  annuelle 
proporUonnelle  aii  temps  écoulé  depuis  le  1*'  janvier. 
Pour  rendre  ce  calcul  plus  facile ,  nous  avons  joint  à 
notre  catalogue  la  table  des  fractions  de  Tannée  corres- 
pondante à  chaque  jour  (table  utile,  d'ailleurs^  dans  une 
foule  de  circonstances),  de  sorte  qu'au  lieu  d'une  régie 
de  trois  on  n'a  qu'une  seule  multiplication  à  faire.  Soit 
à  trouver,  par  exemple,  la  position  moyenne  de  Sirius 
le  25  avril  1842.  La  table  donqe  pour  le  25  avril  k 
fraction  0,312.  Les  variations  annuelles  étant  H-2',648 
en  asc,  dr.,  et  -f-  4^',Zil8  en  déclinaison ,  on  effectue 
les  deux  multiplications' suivantes; 

(+2%  643)  X  (0,512)=:  -^,  82 
(+4%  413)  X  (0,31 2J=  -hl ,  38 

puis  on  a 

Asc.  dr.  an  1*'  janvier  1842. . .     S^  38«  11%  81 
Variation  an  25  aYrii ^      0,  82- 

Asc.  dr.  le  25  avril  1842 6^  38»  11%  83 

Déclin.  a.a  1«  janvier  1842 16»  30'  15",  6 

Variation  au  25  avrd. -{-     1,  38 

Déclin,  le  25  avrd  i842. IS^"  30'  16",  98 

Pour  passer  des  positions  moyennes  aux  positions 
apparentes,  il  faut,  cooime  nous  l'avons  déjà  dit,  cor- 
riger  les  premières  des  effets  de  l'aberration  et  de  la 
nutation,  ce  qui  entraîne  d'assez  longs  calculs.  Aussi 
la  Conwùssance  des  temps  donne-4-eile  chaque  année 
tes  positions  moyennes  <jles  soixante-sept  étoiles  ^prin-* 
cipaies  pour  les  différens  jours  de  chaque  mois. 

Du  reste,  les  très  petites  différences  qui  existent 
/entre  les  positions  moyennes  et  les  positions  apparentes 
des  étoiles  n'ont  que  peu  dlmportaoce  pour  la  plu- 
part des  calculs  nautiques. 

Si  Ton  avait  besoin  de  connaître  l'ascension  droite 
d'une  étoile  en  arc  y  et  non  en  temps ,  il  faudrait  réduire 
les  heures  en  degrés,  à  raison  de  15°  pour  une  heure* 
{Foy,  TABLES.)  L'ascension  droite  en  temps  est  Xheure 
sidérale  du  passage  de  l'étoile  au  méridien.  {Foy. 

iiSTEONOMIE  ,  66.) 
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CATALOGUE  DïTS  PRINCIPALES  ÉTOILES 
le   1*'  JiMiTler    194t» ,    à  mààk   BMyen  éle 


KOMS 

GftAHDBVM  DU  ÉTOILIS. 


OL  Aodromède 1 

7  Pégua .....  2.  3 

a  Phénix 2.  3 

a  G««ciopé« S 

^  Andromède 2 

Polaire 2.  3 

jiehemar 1 

a  Bélier 3 

a  Baleine, 2.  3 

a  Per^e 2.  3 

jUdébaran 1 

La  Chèvre 1 

Rigel l 

B  Teorean 2 

7  OrioB 2 

» 

è  Orlon 2 

c   Orion 2.  3 

C  OrlOB 3 

a  Coiqmbe 5 

a  Orion.... 1 

fi>  Gémeaux 3 

Canopuê 1 

Siritu I 

I  Grand  chien f.  3 

Caaior 9.  3 

Procyon 1.  2 

PoUux 2 

7»NaTlre 3 

^  Navire 2.  3 

i  Navire ^ 

a  llrdre 2 

Hégulut -    i 

V)  Narire 2 

P  Grande  onrte. ...  1 .  2 

a  Grande  onne...  t.  2 

^  Lion 2.  3 

^  Vierge 3.  4 

y  Grande  onrse...  2 

S  Grande  onne.. . .  2 

a'  CroU  A 2 

fS  Corbean 2.  3 

g  CroU 9 

'^  Épi  de  la  Vierge.  1 

D  Grande  onrie. .. .  2.  3 

^  CcnUnre 2 

Àretunu 1 

a'CenUnre 1 

>a  Balance 1 

P  Petite  onne 3 

fg^  Couronne  6 2 

a  Serpent 2.  3 

Antarèi 1 

a  Trianfle 2 

oc  Hercule 3.  4 

a  Ophnlchus 2 

T  Dragon 2 

OL  Lyre i 

p  Lyre 3 

7  Aigle... 3 

oc  Aigle 1.  2 

P  Aigle 3.  4 

*a  Capricofne 3 

a  Paon 2 

a  Cygne 1 

a  Céphée S 

P  Venean 3 

a  Verseau... 3 

CL  Gme .«  2 

Fomalhaut i 

A  Pégaie 2 


ASCENSION 

DEOITB  MOTEHSB. 


H.  M.  S. 


h.  m 

0  0 
0  6 
0  18 

0  31 

1  0 


s. 

i3.92 
6»47 
27.80 
34,7S 
54.20 


2  44.11 
31  49,73 
58  16>,76 
54  1,56 
13  4,51 


4 

5 

5 
5 


26  51,64 

5  1,59 

6  .'•6,82 
16  18.54 
16  39,59 


5  23  56.34 
5  26  11.95 
5  32  47.40 
5  33  55,38 
5  46  37,18 


6  13  23,71 
6  20  26,76 
6  38  11,01 

6  52  24.87 

7  24  30,41 


7 
7 
8 
9 
9 


31  1,76 

3b  38.37 

4  39,67 

11  27,63 

12  50,26 


9  19  49.36 

9  59  57,10 

10  38  57.07 

10  52  15.9i 

10  53  55.34 


11  40  59,n 

11  42  28,04 
il  45  29.56 

12  7  34,62 
li  17  52.79 


12  26  5.39 

12  38  32,74 

13  16  52,62 
13  41  18.53 
13  52  44,35 


14  8  27.40 
14  29  5.25 
14  42  8.95 

14  51  14.(;9 

15  28  0,00 


15  36  29,42 

16  19  43,74 

16  3S  0.99 

17  7  26,73 
17  27  36.11 


17 
18 
18 
19 
19 


52 
31 
44 
38 

43 


56,48 
35,4U 
14.93 
44.93 
4,47 


19  47 

20  9 
20  13 

20  36 

21  14 


33.20 

17,06 
6,41 
S,85 

48,i6 


21  23  14.27 

21  57  40,05 

21  58  14.56 
23  48  54.46 

22  56  53.73 


Variation 

annnelie. 

8. 


+  3.080 
3.077 
2.998 
3.336 
3.309 


-f-16.470 
2,235 
3.345 
3,125 
4,221 


3,423 
4,402 
2,876 
3,779 
3,210 


+  3,060 
3.040 
3.033 
2,167 
3,241 


+  3,626 
1,327 
2,643 
2,356 
3,856 


H-  3.143 

3  682 
1.793 
0.710 
1.6J0 


■4-  2,948 

3.221 

2.303 

3,678 

'  3,811 


+ 


3U>64 
3.124 
3,192 
3.038 
3,258 


3.133 
3.359 
3.147 
2,353 
3,323 


2,731 
-h  4.470 
4-  3,305 
—  0.286 
+  2*526 


+  3.988 
3.659 
6,249 
2.739 
2,770 


+ 


1.389 
2,010 
2,212 
2,851 
2,925 


DÉCLINAISON  MOYENNE. 


D.  H.  8. 


28» 

14 

43 

55 

34 


13» 

18 

9 

40 

46 


S-.O  B 

17.8  B 
44.3  A 

10.9  B 
53,9  B 


88 
58 
22 
3 
49 


28 
2 
42 
27 
17 


0.6  B 

26.5  A 

44,2  B 

56,9  B 

34.5  B 


16 

45 

/« 

28 

6 


11 
49 
23 
28 
12 


9,8  B 
46.9  B 
21,3 

M 

5.1 


A 

B 
B 


0 

1 

2 

34 

7 


2S 

18 

1 

9 

22 


17,2  A 

28.5  A 
52,1  A 
42,0  A 

18.6  B 


22  35 

52  36 

10  30 

28  45 

32  13 


24,4 
42,5 
15,6 
36.8 
42,7 


B 
A 
A 
A 

B 


5  37 

28  24 

40  52 

69  4 

£8  36 


29,1 
7.7 

23.7 
4,5 

52,9 


B 
B 
A 
A 
A 


7  58 

13  44 

58  51 

57  13 

.62  36 


36,5 
13,9 
17,0 
40,0 
8,8 


A 
B 
A 
B 
B 


15 

2 

54 

57 
62 


27 
39 
Z4 
54 
13 


19,2  B 

17,8  B 

33,5  B 

39,2  B 

28,5  A 


25 
58 
10 
60 

59 


31 
49 
20 
6 
36 


18,6  A 
24,8  A 
4,2  A 
14,4  B 
24,4  A 


20 
60 
18 
74 

27 


0 
10 
22 
48 
15 


28,8  B 

(51,1  A 

50,7  A 

4.0  B 

1.5  B 


6 
26 
68 
14 
12 


58 
4 

43 
34 
40 


38.4  B 
28,8  A 

34.5  A' 
31,5  B 
49,4  B 


+  2.944 
3,331 
4.810 
2,041 
1,417 


4-  3,163 
3.082 
3.817 
3.311 
2.975 


51  30 

38  38 

33  10 

10  13 

8  27 


34.8 
24,8 
59,8 
58,5 
21,0 


B 
B 
B 

B 
B 


Variation 
aannelle. 

S. 


+20' 

H-20 

—20 

+19 

+19 


+19 
—  18 

■i-n 

+14 
+13 


+  7 

+  4 

—  4 

+  3 

+  3 


—  3 

—  2 

—  2 

—  2 

+  1 


—  1 

+  1 

±î 

_  7 


—  8 

—  8 

+  » 

+13 

+14 


+15 

—  17 
+18 

—  19 

—  19 


—  19 

—  19 

—  20 

—  0 
+1» 


+19 
+19 

—  18 

-hlT 


—  18 
+15 
+15 

—  14 

—  12 


—  11 

+  « 

+  7 

—  4 

—  2 


6  1 

13  1 

57  14 

44  43 

61  55 


0,6 
46.3 
1.8 
6.1 
2,5 


B 
A 
À 
B 
B 


—   0 

+  2 
+  3 

+  8 
+  8 


,05 
04 
10 
87 
36 


34 
47 
46 
58 
40 


98 
84 
65 
86 
82 


17 
80 
48 
31 
23 


14 

76 
42 
53 
16 


68 
06 
80 
25 
80 


31 
33 
81 
13 
20 


97 
98 
00 
00 
99 


93 
99 
94 
14 
69 


96 
99 
27 
70 
37 


79 
55 
56 
60 
87 


63 
72 
83 
36 
67 


+  8  jSl 
+10  ,67 
—  10  ,97 
+12  ,59 
+15  ,06 


—  15  .53 

—  17  .23 

—  17  ,28 

—  19  ,07 
H- 19  ,29 


TABLE  DE  LA  FRACTION  DE  L'ANNÉE 
GOBRKSPOMDÂNTB  k  CHAQOE  DATE  . 
L'aBice  tropiqoe  de  365  J.  34222,  étant  prlae  pou 


1 
3 
5 

7 


1 
3 

5 

7 


9       9 

11  ." 
I3f|l3 

15  g  15 

ntliT 

19^19 
21*»  21 
23     23 


25  25 

27  27 

29  29 

31  31 


91 
93 
95 
97 


1 
3 
5 
7 


99  9 
101  11 
103  -13 
105  d  15 

107>17 
109^19 
111  21 
113     23 

115  25 

117  27 

119  29 

120  30 


182 
184 
186 
188 


1 
3 
5 
7 


190  9 
192  11 
194  fi  13 
196415 

198M17 
200  g  19 
202  21 
204     23 

206  25 

208  27 

210  29 

212  31 


274 
276 
278 
280 


1 
3 
6 

7 


282  9 
284^11 
286  313 
288  S  15 

O 
290 1*17 
292:19 
294     21 
296     23 

298  25 

300  27 

302  29 

304  31 


0,000 
0,005 
0,011 
0,016 

0,022 
0,027 
0,033 
0,038 

0.044 
0,049 
0.055 
0.060 

0.066 
0.071 
0,077 
0,082 


0,216 
0,252 
0,257 
0,263 

0.268 
0,274 
0,279 
0,285 

0.290 
0.296 
0,301 
0.307 

0,312 
0,618 
0,323 
0,326 


0,496 
0,501 
0,507 
0,812 

0,517 
0,523 
0.528 
0.534 

0,539 
0.545 
0,550 
0,656 

0.561 
0,567 
0,572 
0,578 


0,747 
0.753 
0.758 
0.764 

0,769 
0,775 
0,780 
0,786 

0,791 
0.797 
0.802 
0,808 

0.813 
0,819 
0.824 
0.830 


49  S  18 
51^20 
53*122. 
55      24 

67      26 
59     28 


121 
123 
125 
127 


1 
3 
5 
7 


129  9 
131  11 
133  13 
135M15 

137 1 17 
139     19 


141 
*143 

145 
147 
149 
151 


21 
23 

25 
27 
29 
31 


213 
215 
217 
219 


1 

3 
5 

7 


221  9 
223  11 
225  13 
227f|l5 

229  O  17 
231^19 
233  21 
235     23 

237  35 

239  27 

241  29 

243  31 


308 
307 
309 
310 


313  ,  9 
3I5H11 
3l7f|l3 
319  E  15 

321  B  17 
323  o  19 
325  K  21 
327     33 

329  25 

331  27 

333  29 

335  30 


0.088 
0.093 
0.099 
0,104 

0,110 
0,115 
0,120 
0,126 

0,131 
0,137 
0,142 
0,148 

0,153 
0,159 


0,329 
0.334 
0,339 
0,345 

0,350 
0,356 
0,361 
0,367 

0,372 
0,378 
0.383 
0,389 

0^394 
0,400 
0.405 
0.411 


0,580 
0.586 
0.591 
0,&97 

0.602 
0,608 
0,613 
0.619 

0,624 
0,630 
0,635 
0,641 

0,646 
0.652 
0.657 
0,663 


0,832 
0,838 
0.843 
0.849 

0  854 
0.Y60 
0.865 
0,871 

0,876 
0.882 
0,887 
0,893 

0.898 
0,904 
0.909 
0,912 


60 
62 
64 
66 


1 
3 
S 
7 


68       9 

70  11 
72  ,l3 
74  «15 

76^17 
78  "19 
80  21 
82     23 

84  >  25 

86  27 

88  29 

90  31 


152 
154 
156 
158 


1 
3 
5 

7 


160  9 
162  '11 
164  13 
166  J  15 

168  g  17 
170  19 
172  21 
174     23 

170  25 

178  27 

180  29 

181  30 


244 
246 
248 
250 


1 

3 

5 
7 


252  .  9 
254511 
256  5  13 
258  S  15 

200(417 
262  g  19 
264  521 
266     23 

268  25 

270  27 

272  29 

273  30 


335 
337 
339 
341 


343  ,  9 
345  011 
347fjl3 
349Ë15 

351  g  17 
353<«19 
355  021 
357     23 

359  25 

361  27 

363  29 

365  31 


0.162 
0,167 
0.172 
0.178 

0.183 
0.189 
0.194 
0.200 

0,20s 
0,211 
0,216 
0,222 

0,227 
0.233 
0,238 
0.244 


0,413 
0.419 
0,424 
0.430 

0,435 
0.441 
0,446 
0,452 

0.457 
0,463 
0,468 
0.474 

0,479 
0.485 
0,490 
0,793 


0,665 
0.671 
0,676 
0,682 

0.687 
0,693 
0.698 
0,704 

0,709 
0,716 
0,720 
0,726 

0.731 
0.736 
0,742 
0.745 


0,914 
0,920 
0,925 
0,931 

0.936 
0,942 
0.947 
0,953 

0.958 
0.964 
0,969 
0,975 

0,980 
0,986 
0,991 
0,997 


On  troote  les  date*  Intermédiaires  en  «joutant  0,003  pour  «n 
Jour.  En  général,  si  n  désigne  le  ring  d'un  jour  dans  Tannée , 
on  a  i 

Fraction  de  Tannée  = 

365.24222. 

Dans  iM  années  hlssextiles,  il  fent  prendre  la  fraction  corres- 
pondant an  lendemain  dn  jour  proposé  .  à  partir  du  1*'  man. 
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CATIHARON,  s.  m.  Radeau  en  usage  pour  la 
pêche  sur  les  côtes  de  Malabar  et  de  Coromandel. 

CAVEAU  «  $.  m.  Compartiment  formé  dans  un  gros 
bâtiment  de  guerre  entre  la  cale  à  Teau  et  la  soute  aux 
poudres  pour  loger  les  provisions  de  bouche  de  l'officier 
commandant. 

GAYENNË ,  5.  f.  Caserne  où  sont  logés  et  nourris 
les  matelots  qui  attendent  un  armement  dads  un  port. 

CEINTRE ,  9.  m.  Gros  bourlet  formé  avec  des 
cordages ,  dont  on  entoure  l'aTant  des  embarcations , 
parallèlement  à  la  surface  de  J'eau  et  à  la  hauteur  du 
plat-bord ,  afin  de  les  garantir  de  Teffet  des  abordages 
fréquens  auxquels  elles  sont  exposées. 

CEINTRERy  V.  a.,  dn  bâtiment.  C'est  le  ceindre 
à  là  mer  de  plusieurs  tours  serrés  d*un  câble  ou  grelin , 
de  Favant  à  rarrjère,  afin  de  retenir  liées  entre  elles 
les  parties  qui  tendent  â  se  séparer,  lorsqu'on  a  lieu  de 
craindre  qu'il  nes'entr'ouvre,  soit  que  le  mauvais  temps 
Tait  beaucoup  fatigué ,  soit  que  sa  vétusté  ne  lui  per- 
mette pas  de  lutter  contre  une  grosse  mer. — Les  lisses 
et  les  préceintes  sont  trop  ou  trop  peu  ceinirées^  sui- 
vant qu'elles  ont  reçu  une  courbure  plus  ou  moins  con- 
sidérable dans  le  sens  de  leur  longueur. — Un  bâtiment* 
â  l'ancre  ceinlre  sur  son  câble ,  quand  ce  câble ,  venant 
d'un  des  écubiers,  se  trouve  placé  sous  la  quille  de 
l'avant  â  l'arrière,  et  est  fortement  tendu.  On  doit  filer 
de  suite  de  ce  câble,  parce  que  dans  cette  situation  il 
peut  empêcher  le  bâtiment  d'éviter. 

CEINTURE,  «.  /*.  La  ceinture  de  carène  se  com- 
pose d'un  rang  de  planches  clouées  momentanément 
autour  d'un  bâtiment  dans  le  sens  de  sa  longueur^  et 
au  dessus  de  sa  carène,  pour  garantir  ses  hauts  de 
l'action  des  flammes  pendant  que  Ton  chauffe  ses 
fonds*  —  Le  ceinlre  d'une  embarcation  est  désigné  âou- 
vent  sous  le  nom  de  ceinture.  {F'oy.  csiNtRE.) — Les 
préceinte$  d'un  bâtiment  sont  aussi  nommées  ceintu- 
res. (Foy,  paÉcEiNTE.) — Une  ceinture  de  combat  était 
un  filin,  garni  de  bouts  pendans,  qu'on  suspendait 
horizontalement  sur  le  contour  d'un  vaisseau,  afin 
d'offrir  un  moyen  de  salut  aux  hommes  qui,  dans  une 
action,  tombaient  dans  l'eau. 

GEIIVTURELLE ,  8.  f.  Bridure  des  haubans  au 
dessous  du  ton  ou  calcet  des  mâts  â  antennes. 

CEP,  s.  m.  Terme  de  la  Méditerranée,  synonyme 
de  jas. 

CERCLE ,  8.  m.  Les  cercles  de  bouts-dehors  qui 
ont  la  forme  d'un  8  servent  â  retenir  sur  les  vergues 
les  bout-dehors  de  bonnettes. — ^11  y  a  des  cercles  de 
fer  soudés  ronds  ou  carrés ,  pour  les  mâts  et  les  ver- 
gues d'assemblage ,  les  cabestans  >  les  hunes,  les  pom- 
pes, épontiiles,  gouvernail,  jas  d'ancre,  etc.,  qui 
consolident  ces  pièces ,  ou  assurent  la  liaison  des  par- 
ties qui  les  composent. 


CERCLE  DE  RÉFLEXION.  Instrument  inventé 
par  Tôbie  Mayer,  et  considérablement  perfectionné  par 
Borda,  qui  sert  â  relever  en  mer  la  hauteur  des  astres 
et  â  mesurer  leurs  distances. 

Le  cercle  de  réflexion  est  employé  aux  mômes  usages 
que  Y  octant  et  le  8extanty  mais  il  est  très  préférable  â 
ces  instrumens.  Nous  allons  en  donner  la  description 
en  nous  servant  des  propres  paroles  de  Borda. 

On  volt,  dit'll,  le  dessin  de  cet  Instrument  (fig.  7,  pi.  X).  Le  corps 
de  cet  instrument  est  taillé  dans  une  seule  pièce  de  cutyre.  Le 
noyau  PO  qui  est  au  centre,  et  qui  a  le  même  diamètre  que  la 
partie  circulaire  des  deux  alidades ,  tient  aux  six  rayons  R ,  R , 
R,  etc.»  lesquels  vont,  en  diminuant  de  largeur,  depuis  le  noyau 
jusqu'au  limbe ,  et  sont ,  outre  cela ,  formés  en  biseaU  sur  les 
côtes,  comme  on  le  voit  par  la  figure  8,  qui  est  une  section  en 
travers,  prise  sur  un  des  points  R.  Ces  six  rayons  at>outlssent  à 
une  espèce  de  règle  de  champ  circulaire  aa  (/l^.  9),  qui  règne 
dans  toute  la  circonférence  de  la  partie  Intérieure  du  limbe ,  et 
sert  à  le  fortifier.  Les  surfaces  supérieures  du  noyau  et  des  six 
rayons  forment  un  même  plan  avec  le  limbe,  et  leurs  surfaces 
supérieures  en  forment  un  parallèle  au  premier  avec  la  surface 
inférieure  de  la  règle  de  champ.  Au  centre  du  cercle  est  fixée  » 
en  dessous,  une  pièce  dd  {fig.  9),  façonnée  en  vis  extérieure- 
ment ,  et  desUnée  à  recevoir  un  manche  Q  {Hg.  10),  par  lequel 
on  tient  l'instrument. 

Le  limbe  est  divisé  en  7S0  degrés  ;  chaque  degré  Test  en  trois 
parties,  et  les  nonius  ou  vemiers  des  deux  alidades  donnent  les 
minutes. 

Le  grand  miroir  A  [fig.  7)  est  placé  au  centre  de  rinstrumenf» 
sur  l'alidade  EF,  et  fait  un  angle  d'environ  30  degrés  avec  la 
ligne  du  milieu  de  cette  alidade.  La  base  de  la  monture  du  mi- 
roir estéchancrée  en  rond ,  pour  laisser  une  place  suffisante  à  la 
pièce  de  recouvrement  e  [fig^  7),  qui  couvre  le  centre  :  elle  est 
assujétie  sur  l'alidade  par  quatre  vis  qui  servent  à  rectifier  la 
position  du  miroir  sur  rinstrument.  €es  vis  sont  à  tète  carrée  et 
saillante,  et  on  les  fait  tourner  par  le  moyen  de  la  clef  représen- 
tée dans  la  figure  15. 

La  monture  du  petit  miroir  Q  {fig.  7  et  9)  est  fixée  sur  là 
seconde  alidade,  et  a  été  portée  aussi  près  du  limbe  qu'il  a  été 
possible,  afin  de  laisser  un  plus  grand  passage  aux  rayons  venant 
par  la  gauche  :  elle  est  à  peu  près  de  la  même  forme  que  dans 
les  octans,  et  fournit  les  mêmes  moyens  de  vérification.  La  base 
Inférieure  est  &iée  sur  l'alidade  par  un  petit  pied  cylindrique  qui 
la  traverse,  et  par  trois  vis  qui  ont  un  peu  de  jeu  et  permettent 
de  rectifier  la  position  du  miroir  par  rapport  à  la  lunette.  Gomme 
dans  certaines  observations,  les  rayons  de  l'astre  réfléchi  tra- 
versent le  petit  miroir  avant  de  parvenir  au  grand ,  on  a  taillé 
les  côtés  du  petit  miroir  dans  une  direction  parallèle  à  la  ligne  des 
centres  AB,  afin  qu'il  y  ait  alors  moins  de  lumière  Interceptée. 

La  lunette  GH  est  fixée  sur  l'alidade  qui  porte  le  petit  miroir, 
et  est  assujétie  dans  une  direction  toujours  constante  par  rapport 
à  ce  miroir.  Elle  est  tenue  en  deux  points  par  deux  oreilles  qui 
entrent  dans  les  rainures  des  montans  I  et  K  {fig.  7  et  9).  Dans 
chaque  montant ,  il  y  a  un  rappel  pour  rapprocher  ou  éloigner 
la  lunette  du  plan  de  l'instrument ,  suivant  qu'on  veut  que  la 
lumière  de  l'astre  réfléchi  tombe  plus  ou  moins  sur  la  partie  éta- 
mée  du  miroir.  Ces  rappels  servent  aussi  à  placer  la  lunette  dans 
une  position  parallèle  au  plan  de  l'Instrument ,  au  moyen  des  di- 
visions qui  sont  tracées  sur  la  partie  extérieure  de  chaque  mon- 
tant. 

11  y  a  au  foyer  de  la  lunette  deux  fils  parallèles ,  dont  l'inter- 
valle est  à  peu  près  égal  à  trois  fols  le  diamètre  apparent  du  so- 
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leil.  Ces  fiU  doivent  être  placés  parallèlement  au  plan  de  Tlnstru- 
ment  lorsqu'on  fait  les  observations  ;  et  pour  pouvoir  tot^ours 
leur  donner  cette  position ,  on  a  tracé  deux  repères ,  Tnn  sur  la 
partie  supérieure  du  tujau  de  la  Iweite,  ei  Tantre  sur.le  porte- 
oculaire. 

Les  deux  alidades  FË  et  GB  tournent  sur  le  centre,  et  indépen- 
damment Tune  de  Taulre.  Celle  du  grand  miroir  esl  portée  par 
«m  collet  qui  fait  partie  du  centre,  et  qu*on  voit ,  -figure  9  ;  eHe 
«it  serrée  sur  ce  collet  par  la  pièce  de  recouvrement  $  {fig,  7), 
.  qui  est  fixée  par  trois  vis  sur  la  tète  du  centre.  La  seconde  ali- 
dade est  contenue  entre  la  surface  inférieure  du  même  collet  et 
le  plan  de  rinstrumenl  ;  elle  est  serrée  en  dessous  par  une  vis  de 
tirage  {fig.  9);   chaque  alidade  porte  un  vernier,  et  un  rappel* 

Les  verres  colorés  ne  tiennent  point  à  l'instrument  comme  dans 
l'octant  :  on  en  emploie  de  deux  espèces.  Les  petits  qui  sont  re- 
INrésentés  dans  la  figure  11  se  placent  dans  la  pièce  G  ou  dans  la 
pièce  D  (fig,  7  et  9)  ;  mais,  dans  cette  dernière  position ,  ils  ne 
aervent  que  pour  des  observations  particulières  ou  pour  des  véri- 
cations  dont  nous  parlerons  dans  Ja  suite.  Les  grands  verres  re- 
présentés (fig,  12)  se  placent  devant  le  grand  miroir  et  dans  les 
pièces  qq  (fig.  7).  Les  uns  et  les  autres  sont  assujéUsdans  leurs 
loges  par  des  vip  de  pression. 

U  est  bon  d'avoir  quatre  verres  colorés  de  chaque  espèce  :  ceux 
de  la  figure  11  doivent  être  de  même  opacité  gaduelle  que  les 
verres  dont  on  fait  usage  dans  les  octans  ;  mais  il  laut  que  les  se- 
conds aient  une  teinte  deux  fois  plus  faible,  parce  qu'ils  sont  tra- 
versés deux  fois  par  les  rayons  de  l'iiAage  réfléchie,  au  lieu  que 
les  premiers  ne  le  sont  qu'une  fois. 

Les  trous  dans  lesquels  entrent  les  queues  des  verres  colorés 
joBt  un  peu  obliques  au  plan  de  l'instrument  ;«t  ces  verres  étant 
à  leur  place  inclinent  d'environ  5  degrés  vers  le  petit  miroir. 
Cette  Inclinaison  a  pour  objet  d'empêcher  que  les  images  blan- 
'ches,  réfléchies  paria  surface  Ultérieure  des  verres  colorés,  n'en- 
trent  dan^  la  lunette  en  même  temps  que  les  images  colorées  dont 
elles  alTaibliraient  la  vivacité. 

11  est  nécessaire  que  nous  entrions  ici  dans  quelques  détails  sur 
l'usage  de  ces  deux  espèces  de  verres  colorés.  On  doit  voir  d'a- 
bord que  ceui  de  la  figure  11,  placés  en  G ,  peuvent  dans  certains 
cai  Intercepter  une  partie  de  la  lumière  de  l'image  réfléchie.  En 
effet  si,  par  le  centre  Â  (fig,  7)  et  par  les  bords  SS de  U  mou- 
lure d'un  de  ces  verres,  on  mène  les  lignes  indéfinies  AM  et  AN, 
toutes  les  fois  que  l'astre,  vu  par  réflexion,  se  trouvera  dans  Tespace 
angulaire  M  AN ,  ses  rayons,  avant  de  parvenir  au  grand  miroir, 
rencontreront  ou. la  mont^re  du  verre,  ou  le  verre  lui-même;  ce 
qui  rendra  l'observation  imparfaite.Or,  on  trouve,  par  les  posi- 
tions que  j'ai  données  h  ces  parties  de  l'instrument ,  que  l'angle 
MAN  est  environ  de  ^«  40',  et  qu'en  tirant  AL  parallèle  à  l'axe 
GHBdela  lunette,  l'angle  NAL  est  égal  à  5«  20'.  U  suit  de  là  que 
quand  on  fait  une  obtwrvation  à  gauche j  et  que  l'angle  observé 
est  entre  5«  20'  et  34»,  on  ne  peut  pas  employer  les  verres  de 
la  figure  11.  U  n'en  est  pas  de  même  de  ceux  de  la  figure  it, 
qui ,  étant  placés  devant  le  grand  miroir,  ne  gênent  Jamais  les 
observations  et  peuvent  servir  dans  tous  les  cas,  quels  que  soient 
les  angles  observés.  Mais,  d'un  antre  côté,  les  défauts  de  ces  der- 
niers verres  peuvent  donner  de  plus  grandes.erreurs  dans  les  ob- 
servations, 1'  parce  que  ces  verres  sont^raversés  deux  fols  par  les 
Images  réfléchies ,  au  lieu  que  les  autres  ne  le  sont  qu'une  fois  ; 
9^  parce  que  Tincidence  des  rayons  sur  leur  surface  est  quelquefois 
très  oblique,  au  lieu  qu'elle  est  toujours  à  peu  près  perpendicu- 
laire sur  las  verres  placés  en  G.  D'après  cela  on  ne  doit  fairç  usage 
des  verres  de  la  figure  12 ,  que  lorsqu'il  n'est  pas  possible  de  se 
servir  de  ceux  de  la  figure  11,  c'est-à-dire  lorsque  l'angle  observé 
est  entre  5«  20/  et  34».  Nous  remarquerons,  au  reste,  que  les 
distances  de  la  kine  au  soleil  qu'on  observe  à  la  mer  pour  déter- 
miner les  longitodes  sont  comprises  ordinairement  entre  40*  et 


H  -Ji', 


120»,  et  que  celles  de  la  lune  aux  étoiles  sont  rarement  an-dei- 
sous  de  340  :  ainsi  l'on  pourra  se  servir  des  verres  de  la  figure  11 
à  peu  près  pour  toutes  les  observations  des  longitudes;  et  ce  sont 
les  observations  qui  exigent  le  plus  de  précision,  et  sont  les  plus 
intéressantes  pour  les  navigateurs. 

Indépendamment  des  verres  colorés,  on  fait  encore  usage,  et 
principalement  dans  les  observations  d'objets  terrestres,  de  la 
pièce  (fig.  13)  que  j'appelle  ventelle,  qui  est  percée  d'une  fenêtre 
abe;  la  queue  tt  de  cette  pièce  porte  un  petit  ressort  qui  la  tient 
à  firottement  dans  la  loge  D  où  elle  se  place,  et  qui  sert  à  haussa* 
ou  baisser  la  ventelie  à  volonté,  suivant  qu'on  veut  augmenter 
ou  diminuer  la  quantité  de  lumière  de  l'objet  vu  directement, 
pour  la  rendre  égale  à  celle  de  l'objet  vu  par  réflexion. 

Enfin  la  figure  14  représente  une  pièce  dont  on  ne  se  sert  que 
pour  certaines  vérifications  dont  nous  parlerons  dans  la  suite  : 
il  faut  en  avoir  deux'  pareilles  et  exactement  de  la  même  hauteur* 
Cette  hauteur  doit  être  égale,  à  peu  près,  à  la  distance  depuis  le 
centre  du  grand  miroir  jusqu'au  plan  de  l'instrument.  J'appelle 
ces  deux  pièces  des  viseurs. 

Avant  de  se  servir  de  cet  instrument ,  on  a  plusieurs  observa- 
tions à  faire.  La  première  est  de  s'assurer  de  la  position  du  petit 
miroir  par  rapport  à  la  lunette. 

Borda  observe  que  l'inclinaison  de  la  surface  du  petit  miroir 
par  rapport  à  l'axe  de  la  lunette  doit  être  telle  qu'après  avoir 
placé  en  G  un  des  petits  verres  colorés  de  la  figure  11,  aucun  des 
rayons  réfléchi»  par  le  grand  miroir  ne  puisse  parvenir  au  petit 
miroir  et  ensuite  à  la  lunette,  sans  avoir  traversé  auparavant  le 
verre  coloré.  Pour  connaître  si  le  petit  miroir  a  cette  inclinaison , 
il  prescrit  l'opération  Vivante.  On  placera  d'abord  la  vénielle  de 
la  figure  13  daos  sa  loge  en  D,  et  on  l'abaissera  entièrement  pour 
taitercepter  toute  lumière  directe.  Ensuite  faisant  tourner  l'ali- 
dade du  grand  miroir^  on  examinera  s'il  parait  dans  la  lunette 
quelque  image  blanche  réfléchie  par' le  grand  miroir.  Si  toutes 
les  images  qui  se  peignent  dans  la  lunette  sont  colorées,  le  miroir 
aura  la  position  requise  ;  mais  si  elles  ne  le  sont  pas,  on  desser- 
rera les  vis  qui  assujétissent  la  monture  du  petit  miroir  sur  Tali- 
dade  ;  on  fera  ensuite  tourner  cette  monture  sur  son  pied  cylln* 
drique,  Jusqu'à  ce  que  les  images  blanclies  aient  disparu,  et  aloBS 
le  petit  miroir  aura  la  position  qu'il  doit  avoir  ;  il  ne  restera  plus 
qu'à,  le  fixer  dans  cette  néuveile  position  par  le  moyen  des 
vis. 

i 

On  a  ensuite  à  s'assurer  de  la  perpendiculaire  du  grand  miroir. 
Pour  le  irendre  perpendiculaire  au  plan  de  l'instrument,  on  pla- 
cera sur  le  limbe,  aux  extrémités  d'im  diamètre  TY,  les  deux 
viseurs  de  la  figure  14  ;  ensuite  l'œil  étant  placé  vers  le  point  0, 
à  peu  près  à  la  hauteur  de  la  surface  des  viseurs,  et  regardant  par 
Iç  bord  du  piiroir  le  viseur  qui  esl  au  point  T,  on  fera  mouvoir 
l'alidade  du  grand  miroir,  Jusqu'à  ce  que  l'image  du  viseur  qui 
est  le  plus  près  de  l'œU  vienne  se  peindre  dans  le -miroir  et  pa- 
raisse placée  à  côté  du  viseur  vu  directement.  Alors  si  les  deux 
lignes  supérieures  des  deux  viseurs'paraissent  ne  former  qu'une 
même  ligne  droite,  le  grand  miroir  sera  perpendiculaire  au  plan 
»de  l'instrument  ;  nuis  si  les  deux  lignes  font  un  ressaut ,  le  ml-^ 
roir  sera  incliné  sur  ce  plan ,  et  il  faudra  l'ajuster  par  le  moyen 
des  vis  qui  le  fixent  sur  l'alidade,  Jusqu'à  ce  qu'on  n'aperçoive 
plus  aucune  différence  dans  les  hauteurs  des  deux  viseurs. 

On  peut  encore  faire  cette  vérification  d'une  manière  plus  shn- 
ple  et  sans  employer  les  viseurs.  Pour  cela ,  après  s'être  placé 
en  face  du  grand  mlrotar,  on  y  regardera  l'image  réfléchie  de  la 
partie  du  limbe  qui  est  voisine  de  l'œil.  Si  les  bords  de  cette 
image  réfléchie  ne  paraissent  taire  qu'une  ligne  circulaire  avec 
les  parties  du  limbe  qu'on  voit  directement  à  droite  et  à  gauche 
du  miroir,  on  en  conclura  que  le  miroir  est  perpendiculaire  au 
plan  de  l'instrument  ;  mais  si  les  deux  lignes  ne  se  raccordent  pai^ 
on  touchera  aux  vis  de  rappel ,  compie  clHiessus. 
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Le  miroir  ayant  été  ainsi  placé  dAns  une  position  perpendfcqr 
lalie  au  plan  de  rinstruroent ,  on  essaiera  si ,  en  trantportanl 
l'aUdade  sur  quelque  autre  point  du  limbe,  et  faisant  Tobsenratlon 
par  rapport  à  un  antre  diamètre,  le  miroir  eonserte  encore  sa 
position  perpendiculaire;  s'il  ne  la  conserve  pas,  ce  sera  une 
preUTcque  Talidade  ne  tourne  pas  comme  elle  le  devrait  dans  un 
plan  parallèle  à  celui  de  Tinstrument  ;  alors ,  comme  il  né  sera 
pas  possible  de  corriger  ce  vice  d'eiécution  de  rinslrument ,  il 
flnidra  cheicher  par  tâtonnement  nne  position  moyenne  du  ml- 
mlr»  dans  laquelle  les  erreurs  soient  les  plus  petites  possibles. 

On  aura ,  après  cela ,  à  rendre  le  petit  miroir  perpendiculain 
oa  plan  de  Tlnstrument.  On  y  parviendra  par  quelqu*un  des 
moyens  suivans. 

On  dirigera  d'abord  la  lunette  sur  quelque  point  bien  distinct 
dvla  mâture  du  vaisseau ,  par  exemple  sur  le  bout  d'une  vergue, 
en  tenant  l'iDStrument  dans  une  posilion  à  peu  près  verticale  ; 
ensuite  on  fera  mouvoir  l'alidade  du  grand  miroir  Jusqu'à  ce 
qne  l'image  réfléchie  de  Fobjet  vienne  passer  sur  l'image 
directe.  SI ,  dans  ee  mouvement ,  les  deui  Images  viennent  à  pas- 
ser eiactement  Tune  sur  l'antre,  de  manière  que  la  première  ne 
déborde  pas  la  seconde,  alors  les  deux  miroirs  seront  parallèles 
en  ce  point  ;  et  puisqu'on  a  supposé  déjà  que  le  grand  miroir 
était  perpendiculaire  au  plan  de  l'instrument ,  le  petit  miroir  le 
sera  aussi  :  si  l'image  réfléchie  passe  en  dehoirs  ou  en  dedans  de 
limage  directe,  on  rappellera  le  miroir  par  les  vis  de  la  base  su- 
périeure de  la  monture. 

On' pourra  aussi  tk\n  cette  opération  en  observant  l'horizon  de 
la  mer.  Po.ur  cela ,  on  tiendra  d'abord  l'inslrument  dans  une  si- 
tuation verticale,  et  l'on  fera  coïncider  dans  la  lunette  les  deux 
Images  de  l'horizon  ;  ensuite  on  inclmera  l'instrument  jusqu'à  ce 
qu'il  devienne  presque  horizontal  ;  et  si,  dans  ce  mouvement,  les 
images  ne  se  séparent  pas,  ce  sera  une  preuve  que  les  miroirs 
sont  parallèles  entre  eux. 

Enfin,  cette  vérification  se  fera ,  pendant  la  nuit ,  par  l'obser- 
tatlon  de  quelque  étoile  brillante,  dont  on  fera  coïncider  l'image 
directe  avec  l'image  réfléchie.  Au  reste ,  nous  remarquerons , 
ajoute  Borda,  qu'excepté  dans  le  cas  où  l'on  observe  de  très  petits 
angles,  l'exacte  perpendicularité  des  miroirs  n'est  pas  nécessaire, 
et  que,  par  exemple,  une  erreur  de  5'  dans  leur  position  n'est 
d'aucune  C4>nséquence  lorsque  les  angles  mesurés  sont  plus  grancto 
qoe  deux  degrés. 

On  a  ensuite  à  vérifier  la  position  de  la  lunette  par  rapport  an 
plan  de  l'Instrument. 

La  lunette  doit  être  ajustée  dans  ses  montans  K  et  I,  de  ma- 
nière qn'après  avoir  mis  les  deux  rappels  sur  la  même  division , 
Taxe  de  la  lunette  soit  parallèle  au  plan  de  l'instrument ,  ou,  ce 
qnl  est  Ta  même  chose,  que  les  Images  des  objets  éloignés  qui 
sont  dans  le  plan  de  Fuistrument ,  viennent  se  peindre  an  millen 
de  l'intervalle  des  deux  fils  placés  au  foyer  de  l'objectif.  On  re- 
connaîtra si  l'ajustement  est  tel  qu'il  doit  être  par  l'opération 
suivante  qu'on  pourra  faire  dans  la  grande  chambre  du  vais- 


Après  avoir  assojètl  l'instrument  sur  un  endroit  fixe ,  on 
placera  à  12  pieds  de  distance  au  moins  un  objet  bien  distinct 
qnl  soit  à  peu  près  dans  le  plan  de  l'instrument  ;  on  mettra  en- 
suite sur  le  Itanbe,  vers  T  et  vers  Y,  les  deux  viseurs  de  la  figure 
14,  qu'on  dirigera  sur  cet  objet ,  et  on  calera  l'Instrument  jus- 
ipi'il  ce  que  l'objet  paraisse  dans  une  ligne  passant  par  les  sorfti- 
ees  supérieures  des  deux  viseurs  ;  enfin  on  fera  mouvoir  l'alidade 
de  la  lunette  Jusqu'à  ce  que  le  même  objet  vienne  se  peindre  au 
foyer  de  la  lunette  :  et  alors  si  l'image  parait  sensiblement  dans 
le  milieu  de  l'intervalle  des  deux  fils,  et  qu'en  même  temps  les 
deux  rappels  se  trouvent  exactement  sur  la  même  division,  l'a- 
jQstement  des  divisions  sera  tel  qull  doit  être  ;  mais  si  l'Image 
est  plus  près  d'un  fil  que  de  l'autre,  on  la  ramènera  au  mltteQ 


de  rintervallepar  le  moyen  des  rappels,  et  alors  la  dinéreaM 
qui  se  trouvera  entre  les  divisions  marquées  par  les  deux  r«p** 
pels  sera  l'erreur  de  rajustement  :  ainsi  tenant  compte  de  cette 
erreur,  il  sera  toqjours  facile ,  lorsqu'on  fera  des  observations, 
de  placer  la  lunette  dans  la  position  qu'elle  doit  avoir. 

On  passera  ensuite  à  la  véi:ifieation  du  paraHélisme  des  smfi- 
celdù  grand  miroir. 

Cette  vérification  doit  se  faire  à  terre.  Pour  cela  on  choisira 
den  objets  éloignés  et  bien  distincts,  dont  l'angle  ou  la  distance 
apparente  soient  très  grands,  comme,  juir  exemple,  de  190  de- 
grés ;  ensuite ,  après  s'être  bien  assuré  de  la  perpendiculaire  des 
miroirs  et  de  la  position  de  l'axe  de  la  lunette,  on  mesurera  l'an- 
gle des  deux  objets  en  faisant  de  suite  un  grand  nombre  d'ob- 
servntions  croisées,  et  ayant  attention  que  le  contact  des  images 
tombe  toujours  dans  le  milieu  de  l'Intervalle  des  deux  fil».  Ces 
premières  observations  étant  faites,  on  ètera  le  grand  miroir  de 
la  botte  qui  le  renferme,  et  on  le  retournera  de  manière 
que  le  côté  qui  était  le  plus  près  delà  lunette  en  soit  main* 
tenant  le  plus  éloigné.  Après  cela,  ayant  une  seconde  fols 
rectifié  la  position  des  miroirs,  on  mesurera  de  nouveau  l'angle 
des  deux  objets,  ^  faisant  le  même  nombre  d'observations  croi- 
sées que  ci-devant  ;  et  si,  dans  cette  seconde  opération ,  on  trouve 
le  même  résultat  que  dans  la  première,  ce  sera  une  preuve  que 
les  deux  surfaces  du  miroir  sont  parallèles  ;  mais  si  le  résultat 
n'est  pas  le  même,  le  miroir  sera  prismatique,  et  la  moitié  de 
la  différence  des  deux  angles  trouvés  sera  l'erreur  qui  convient 
à  l'angle  mesuré. 

Supposons,  par  exemple,  qu'on  ait  fait  dix  observations  dans 
chaque  opération,  et  qu'on  ait  trouvé  par  les  premières,  1219* 
10',  et  par  .les  secondes,  1219*  23'  :  on  divisera  ces  deux  quantités 
par  10,  et  on  aura  pour  la  première  mesure',  ISl»  55',  et  pour  la 
seconde,  12i«  se'  IflT,  dont  la  différence  1'  18"  sera  le  double  de 
l'erreur  du  miroir  :  d'où  Ton  voit  que  l'angle  marqué  par  l'In- 
strument était  trop  petit  de  39^  dans  la  première  position  du  miroir, 
et  trop  grande  de  la  même  quantité  dans  la  seconde.  Connaissant 
ainsi  l'erreur  du  miroir  pour  l'angle  de  120«,  ont  trouverait  alsé^ 
ment,  par  le  moyen  de  la  table  II,  celles  qui  conviennent  à  tous 
les  autres  angles. 

Supposons ,  par  exemple ,  qu'on  veuille ,  d'après  l'expérience 
précédente,  trouver  Terreur  qui  convient  à  l'angle  de  90«»,  mesuré 
par  une  observation  croisée;  on  fera  cette  proportion-: 

L'erreur  marquée  par  la  troisième  colonne  de  la  table  pour 
l'angle  de  121  »  55^,  mesuré  perdes  observations  croisées  (c'est- 
à-dire  i'  38*^,  est  à  l'erreur  marquée  dans  cette  même  colonne* 
pour  90*  (c'est-à-dire  32^'),  comme  l'erreur  de  39^  qu'on  suppose 
donnée  par  l'expérience  est  à  un  quatrième  terme  13*,  qui  son 
Terreur  du  miroir  pour  l'angle  de  90  degrés. 

On  pourra  déterminer  de  la  même  manière  les  erreurs  pour 
tons  les  antres  angles,  et  faire  ainsi  une  table  particulière  des 
erreurs  de  ce  miroir,  non  seulement  pour  les  observations 
croisées ,  mais  encore  pour  les  observations  à  droite  et  à 
gauche. 

Nous  ferons  remarquer  ici  que  les  erreurs  sont  beaucoup  plus 
petites  dans  les  observations  croisées  que  dans  les  observations  à 
droite,  qui  sont  celles  que  Ton  fait  avec  l'octant  ;  ainsi  le  cercle 
de  réfiexion  a  encore  à  cet  égard  un  grand  avantage  sur  l'ancien 
Instrument.  ^ 

Il  faut  aussi  vérifier  le  parallélisme  des  surfaces  des  verres  co-. 
forés. 

On  se  servira,  pour  la  vérification  des  verres  noirs,  de  l'obser- 
vation du  disque  du  soleil.  Ayant  mis  d'abord  l'alidade  du  grand 
miroir  sur  le  point  zéro,  on  placera  dans  leurs  Toges,  en  C  et  en 
J)  {fig.Tjf  les  deux  verres  noirs  les  plus  opaques;  ensuite,  diri- 
geant la  lunette  sur  le  soleil ,  on  fera  mouvoir  son  alidade  jus- 
qn*à  ce  que  Ton  observe  dans  la  lunette  le  contact  des  deux  dli- 
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qaes.  Cette  première  opératloD  étant  faite,  on  retournera  dans 
sa  loge  le  verre  noir  placé  en  G ,  de  manière  qu*il  présente  sa 
seconde  surface  au  petit  miroir  ;  et  si ,  en  dirigeant  de  nouveau 
la  lunette  sur  le  soleil,  les  deux  disques  se  louclient  encore ,  ce 
▼erre  noir  aura  ses  Surfaces  parallèles,  du  moins  dans  le  sens  pa- 
rallèle au  plan  de  Tinstrument ,  ce  qui  sera  suffisant  ;  mais  si  les 
deux  disques  se  sont  éloignés,  ousHls  mordent  Tun  sur  t*autre,  on 
fera  mouvoir  i*alldade  du  grand  miroir  pour  ramener  les  images 
au  contact,  et  alors  la  moitié  de  rdogle  marqué  par  l'alidade 
sera  Terreur  qui  vient  du  défaut  de  parallélisme  des  surfaces. 
Si  l'on  veut  connaître  cette  erreur  avec  plus  de  précision,  on  fera 
noe  seconde  et  une  troisième  opération  pareilles  à  la  première, 
en  partant  du  point  où  est  actuellement  Talidade  ;  et  alors ,  en 
prenant  le  quart  ou  la  Sixième  partie  de  Tangle  qui  sera  marqué 
par  cette  alidade,  suivant  qu*on  aura  fait  quatre  ou  bien  six  ob-' 
servations,  on  aura  plus  exactement  l'erreur  cherchée. 

Le-  verre  coloré  placé  en  G  étant  ainsi  vérifié,  on  fera  la  même 
opération  sur  celui  qui  est  en  D  ;  on  vérifiera  ensuite  de  la  même 
manière  le  troisième  verre  avec  le  second,  comme  aussi  chacun 
des  verres  de  la  figure  12 ,  placés  en  qq  avec  un  des  petits  ver- 
res placés  en  D  ;  et  de  cette  manière  on  connaîtra  les  erreurs  de 
tous  les  verres  noirs. 

Quant  aux  verres  verts ,  on  pourra  les  vérifier  par  Tobserva- 
tlon  du  diamètre  de  la  lune,  lorsqu'elle  est.pleine,  ou  par  celle  de 
quelque  objet  terrestre  bien  éclairé. 

Nous  remarquerons  Ici,  comme  un  grand  avantage  du  cercle  de 
réflexion ,  que,  Iorsqu*on  fait  des  observations  croisées,  les  «r- 
reors  des  verres  colorés  placés  en  G  n*altèrent  en  rien  la  gran- 
deur des  angles  mesurés,  parce  que  si  ces  veires  donnent  les 
angles  trop  grands  dans  Tobservation  à  droite ,  ils  les  donnent 
trop  petits  de  la  même  quantité  dans  l'observation  à  gauche.  Il 
n*en  est  pas  de  même  des  grands  verres  placés  en  qq,  parce  que 
rincidence  des  rayons  sur  ces  verres  étant  plus  oblique  dans 
Tobservatlon  à  droite  que  dans  l'observation  à  gauche,  les  er« 
reurs  ne  peuvent  se  compenser  entièrement.  Gependant,  comme 
on  ne  doit  employer  ces  derniers  verres  que  pour  mesurer  des 
angles  de  54o  au  plus,  et  que,  pour  ces  petits  angles,  les  erreurs 
sont  à  peu  près  les  mêmes  que:  si  l'incidence  des  rayons  était 
perpendiculaire,  on  peut  encore  supposer  que  ces  erreurs  se  dé- 
truisent dans  les  observations  croisées. 

On  pourrait  donc  se  dispenser  de  connaître  les  erreurs  des 
verres  colorés,  si  Ion  ne  faisait  que  des  observations  croisées; 
on  le  pourrait  même  encore,  lorsqu'on  ne  ferait  que  des  obser- 
vations à  droite  ou  des  observations  à  gauche,  pourvu  qu'on 
changeikt  les  verres  de  côté  à  chaque  observation,  et  que  le  nom- 
bre d'observations  fût  pair;  mais  il  y  a  des  circonstance  où  l'on 
ne  peut  mesurer  un  angle  que  par  une  seule  observation,  et  alors 
il  faut  tenir  ieompte  des  erreurs  trouvées. 
.  Il  ne  reste  plus  qu'à  déterminer  l'angle  que  l'intervalle  des  fils 
occupe  dans  le  champ  de  la  lunette. 

La  connaissance  de  cet  angle  est  nécessaire,  comme  on  le  verra 
dans  la  suite,  pour  pouvoir  estimer  l'erreur  des  observations 
lorsque  le  contact  des  images  s'aperçoit  dans  une  autre  ligne  que 
les  axes  de  vision  parallèles  au  plan  de  l'instrument.  Gette  déter- 
mination peut  se  faire  dans  la  grande  chambre  du  vaisseau.  Pour 
cela ,  on  fera  d'abord  tourner  le  porte-oculaire  dans  le  tuyau  de 
la  lunette,  Jusqu'à  ce  que  les  fils  paraissent  sensiblement  per- 
pendlculaires  au  plan  de  l'instrument;  ensuite,  après  avoir  placé 
sur  le  point  zéro  l'alidade  du  grand  miroir,  on  dirigera  la  lunette 
sur  un  objet  qui  soit  au  moins  à  12  pieds  de  distance  de  l'instru- 
ment» et  on  fera  mouvoir  l'alidade  de  ta  lunette  Jusqu'à  ce  que 
les  deux  images  de  l'objet  coïncident.  Gette  première  opération 
étant  faite ,  on  fera  mouvoir  l'alidade  du  grand  miroir,  et  on 
disposera  l'instrument  de  manière  que,  l'une  des  deux  images 
touchant  l'un  des  fik ,  l'autre  image,  touche  l'autre  fil ,  et  alors 


l'angle  marqué  par  l'alidade  du  grand  miroir  donnera  la  distance 
des  deux  fils. 

Après  avoir  donné  les  moyens  de  vérifier  les  différentes  parties 
du  cercle  de  réflexion,  Borda  explique  la  manière  de  faire  les 
observations. 

Observationi  dei  hauteurs  méridienne»  des  astres  pour 

déterminer  la  latitude. 

L'observation  de  la  hauteur  méridienne  d'un  astre  se  fait ,  dit- 
il  ,  avec  le  cercle  dé  réflexion ,  absolument  de  la  même  manière 
qu'avec  l'octant  :  on  commence  par  ramener  les  deux  miroirs 
au  parallélisme,  et  ensnile  on  fait  coïncider  l'image  de  l'astre 
avec  celle  de  l'horizon. 

On  observera  le  parallélisme  des  miroirs,  en  prenant  pour 
objet  de  vérification  l'horizon  de  la  mer;  ou  le  diamètre  du  so- 
leil, si  c'est  pendant  le  Jour  qu'on  fait  l'observation  ;  ou  quelque 
étoile  brillante,  si  l'observation  se  fait  pendant  la  nuit.  Lorsqu*on 
fait  la  vérification  au  moyen  de  l'horizon  de  la  mer  ou  d'une 
étoUe,  il  suffit  de  faire  coïncider  les  deux  images  dans  la  lunette, 
et  alors  les  deux  miroirs  se  trouvent  parallèles  ;  mais  lorsqu'on  se 
sert  de  l'observation  du  diamètre  du  soleil ,  il  faut  opérer  de  la 
manière  suivante  : 

On  place  d'abord  deux  verres  noirs,  Tun  en  G ,  l'autre  en  D  ; 
ensuite,  sans  toucher  à  l'alidade  du  grand  miroir,  et  ne  faisant 
mouvoir  que  celle  de  la  lunette,  on  ramène  au  contact  les  bords 
des  deux  disques  de  l'astre ,  et  on  note  l'angle  marqué  par  l'ali- 
dade de  la  lunette.  Après  cela ,  dirigeant  toujours  la  lunette  sur 
l'astre,  on  fait  passer  les  deux  disques  l'un  sur  l'autre.  Jusqu'à 
ce  qu'ils  se  touchent  de  nouveau  par  les  deux  bords  opposés,  et 
on  note  encore  l'angle  marqué  par  l'alidade  de  la  lunette.  Enfin , 
prenant  la  moitié  de  la  somme  des  deux  angles  marqués  par  l'ali- 
dade, on  a  le  point  du  limbe  où  cette  alidade  doit  être  placée 
pour  que  les  miroirs  soient  parallèles. 

Supposons,  par  exemple,  que  l'alidade  ait  marqué  473<'  29'  30* 
'dans  la  première  observation,  et  474*  53'  30"  dans  la  seconde; 
on  prendra  la  somme  de  ces  deux  quantités  948«  31',  dont  la  moi- 
tié 474'>  i'  30"  marquera  la  division  où  doit  être  l'alidade  pour 
que  les  miroirs  soient  parallèles.  ' 

Le  point  du  parallélisme  étant  ainsi  trouvé,  et  l'alidade  de  la 
lunette  étant  mise  sur  ce  point ,  on  pourra  prendre  la  hauteur 
méridienne  de  l'astre  de  deux  manières ,  ou  par  l'observation  à 
droite,  ou  par  l'observation  à  gauche.  Si  l'on  veut  employer  la  pre- 
mière espèced'observation,  il  faudra  tenir  l'instrument  de  la  main 
droite  et  ramener  vers  l'œil  l'alidade  du  grand  miroir.  Jusqu'à  ce 
que  l'image  réfléchie  de  l'astre  touche  l'horizon  de  la  mer  vu  di- 
rectement ,  et  alors  la  division  marquée  par  l'alidade  donnera  la 
hauteur  cherchée.  Si  l'on  veut  employer  Tobservation  à  gauche, 
il  faudra  tenir  Tinstrument  de  la  main  gauche  et  faire  mouvoir 
l'alidade  du  grand  miroir  en  l'éloignant  de  l'œil  ;  et  lorsque.  1*1* 
mage  de  l'astre  touchera  l'horizon ,  on  aura  la  hauteur  de  l'astre 
en  retranchant  de  720*  l'angle  marqué  par  l'alidade. 

On  peut  encore  faire  l'observalion  totale  d'une  manière  un  peu 
plus  simple  et  plus  abrégée.  Après  avoir  placé  d'abord  deux  ver- 
ref  noirs,  l'un  en  G*  et  l'autre  en  D,  et  l'alidade  du  grand  mirohr 
étant  sur  zéro,  on  dirigera  la  lunette  sur  le  soleil,  et  l'on  mettra 
les  deux  disques  à  peu  près  l'un  sur  l'autre  ;  ensuite  on  fera 
mouvoir  la  lunette  suivant  l'ordre  des  divisions.  Jusqu'à  ce  que 
les  deux  bords  des  disques  se  touchent  exactement  ;  enfin  6tant 
le  verre  noir  qui  est  en  D,  on  prendra  la  hauteur  de  l'astre  sur 
l'I^orizon ,  comme  on  l'a  dit  ci-dessus.  Mais  on  doit  remarquer 
que,  par  cette  opération ,  la  hauteur  de  l'astre  marquée  par  Ftai- 
strument  sera  trop  grande  du  diamètre  de  l'astre  ;  d'où  l'on  verra 
que  si  l'on  a  pris  la  hauteur  du  bord  inférieur,  il  faudra  retran- 
cher le  demi-diamètre  de  la  hauteur  observée,  pour  avoir  la 
hauteur  du  centre.  ' 
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O^S0n)ati<m$  de  la  hauteur  dti  astres  pour  déterminer  l'heure. 

Dans  Tespèee  d'obferratioDs  qu*on  Ta  décrire,  le  cercle  de  ré- 
IleiioD  Jouit  de  loiif  ses  ayantages,  parce  qa'alora  on  peut  pren- 
dre les  hauteurs  par  des  observations  croisées. 

Je  supposerai  d'abord ,  c*est  toqiours  Borda  qui  parle ,  que 
l'observateur  soit  muni  d*une  montre  à  secondes,  pour  marquer 
l'heure  précise  de  chaque  observation.  Gela  posé,  ayant  fiié  f  ali- 
dade du  grand  miroir  sur  le  point  zéro  de  la  division,  comme 
dans  l'observation  précédente,  et  tenant  rinstrument  de  la  main 
gauche,  dans  une  position  à  peu  près  verticale,  on  fera  d'abord 
une  première  observation  à  gauche,  c'est-à-dire  qu'en  dirigeant 
U  lunette  sur  l'horizon,  on  fera  mouvoir  son  alidade  jusqu'à  ce 
que  rimagp  de  l'astre  pMsant  entre  la  lunette  et  le  petit  miroir, 
et  se  réfléchissant  ensuite  sur  les  deux  miroirs,  viennent  coïnci- 
der avec  l'image  de  l'horizon  de  la  mer  vu  directement.  Cette 
première  observation  étant  faite,  et  ayant  marqué  l'heure  de  la 
montre  à  laquelle  le  contact  a  été  observé,  on  prendra  IHnstru- 
ment  de  la  main  droite  ;  ensuite,  laissant  la  lunette  dans  sa  posi- 
tion et  la  dirigeant  sur  Thorizon ,  on  desserrera  l'alidade  du  grand 
miroir  et  on  fera  Tobservalion  à  droite,  en  ramenant  cette  alidade 
vers  l'œil,  pour  obtenir  une  seconde  fois  le  conUct  de.  l'astre 
avec  l'horizon  :  on  marquera  encore  l*heure  de  la  montre  à  la- 
quelle le  second  contact  a  été  observé,  et  alors  en  prenant  la 
moitié  de  l'angle  marqué  par  l'instrument  et  la  moitié  de  la 
sonune  des  heures  des  observations,  on  aura  la  hauteur  moyenne 
de  l'astre  correspondante  à  l'heure  moyenne  des  deux  observations. 

Si  l'on  veut  avoir  un  résultai  plus  précis,  on  fera  une  seconde 
opération  absolument  semblable  à  la  première,  en  partent  du 
point  où  se  trouve  maintenant  l'alidade  du  grand  miroir,  et  re- 
gardant ce  (K)int  comme  le  zéro  de  la  division.  Par  cette  seconde 
opération  on  aura  un  angle  total  dont  le  qpart  sera  la  hauteur 
correspondante  à  l'heure  moyenne  des  quatre  observations.  EoOn 
on  parviendra  à  une  précision  plus  grande  encore  en  faisant  une 
troisième  opération ,  et  ainsi  de  suite. 

Nous  remarquerons  ici,  conformément  à  ce  que  nous  avons 
déjà  dit  ailleurs,  que  lorsqu'on  observe  des  hauteurs  du  soleil 
on  ne  doit  employer  les  verres  de  la  figure  1S ,  placés  devant  le 
grand  miroir,  que  pour  les  hauteurs  depuis  o«  Jusqu'à  54«,  et  que 
pour  toutes  les  hauteurs  on  doit  se  servir  des  petits  verres  de  la 
figure  11. 

Observations  des  hauteurs  des  astres,  faites  à  une  petite  dis- 
tance  du  méridien,  pour  en  conclure  leur  vraie  hauteur 
méridienne. 

Pour  faire  ces  observations  il  faut  premièrement  avoir  déter- 
miné, par  des  observations  prépara lo ires,  faites  long-temps  avant 
le  passage  au  méridien,  l'heure  à  laquelle  l'astre  doit  passer  à 
ce  méridien.  Cette  heure  étant  connue,  on  commencera,  quel- 
ques minutes  avant  le  passage,  à  observer  les  hauteurs  de  l'astre, 
et  on  fera  de  suite  plusieurs  observations  croisées,  pareilles  à 
celies  que  nous  venons  de  décrire,  en  ayant  l'attention  de  mar- 
quer l'heure  à  laquelle  chaque  observation  aura  été  faite.  On  di- 
visera ensuite,  par  le  nombre  des  observations,  l'angle  tetal  mar- 
qué par  l'alidade,  et  on  aura  d'abord  une  hauteur  méridienne 
approchée  :  il  restera  ensuite  à  trouver  les  corrections  à  faire  à 
cette  hauteur  approchée  pour  avoir  la  hauteur  vraie. 

Observations  des  distances  de  la  lune  aiuc  astres  pour  déter^ 

miner  les  longitudes. 

Ces  observations  peuvent  se  faire  de  deux  manières,  par  trois 
observateurs,  ou  par  un  seul.  Nous  allons  d'abord  parler  de  la 
première  manière,  qui  donne  des  résultats  plus  simples ,  et  que 
nous  croyons,  par  celte  raison  seule,  devoir  être  toi^ours  préférée 
à  l'autre,  lorsqu'on  a  un  nombre  suffisant  de  coopérateurs. 

Des  trois  observateurs  qu'on  emploie  dans  celte  méthode,  II  y 
en  a  deux  qui  sont  chargés  de  prendre  les  hauteurs  des  deux 
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astres,  tandis  que  le  troisième  mesure  les  disUnces  de  ces  astres. 
Nous  n'entrerons  dans  aucun  déteil  sur  la  manière  dont  les  deux 
premiers  doivent  faire  leurs  observations,  parce  que  nous  en  avons, 
déjà  parlé  suffisamment  dans  les  articles  précédens,  et  que  d'ail- 
leurs ces  observations  n'ayant  pas  besoin  d'être  très  précises,  il 
n'est  pas  nécessaire  d'y  employer  le  cercle  de  réflexion,  mais  seule- 
ment l'octent  :  nous  dirons  seulement  que  ces  deux  observateurs 
doivent  avoir  l'attention  de  suivre  continuellement  le  mouvement 
des  astres  dont  ils  prennent  les  hauteurs,  et  de  les  tenir  tou- 
jours à  une  très  petite  distence  de  i'horizon,  afin  qu'à  l'instent 
où  ils  seront  avertis  par  le  troisième  observateur,  ils  n'aient  plut 
besoin  que  de  donner  un  petit  mouvement  au  rappel,  pour  mettre 
les  images  en  contect.  Quant  aux  observations  des  distances,*  ' 
quoiqu'elles  ne  diffèrent  pas ,  dans  le  fond,  de  celles  dont  nous 
avons  parlé  ci-devant,  il  nous  parait  nécessaire,  à  cause  de  leur 
importence,  d'en  dpnner  une  description  un  peu  étendue. 

Comme  II  faut  toujours  que  l'observateur  commence  par  une 
observation  à  gauche,  itfixera  d'abord  l'alidade  du  grand  miroir 
sur  le  point  zéro  de  la  division  ;  ensuite,  dirigeant  la  lunette  sur 
celui  dés  deux  astres  qui  a  le  moins  de  lumière,  savoir,  sur  la 
lune,  s'il  observe  des  distances  du  soleil  à  la  lune,  et  sur  l'étoile, 
s'il  observe  des  distences  de  la  lune  aux  étoiles ,  U  fera  tourner 
l'histrument  en  entier  autour  de  l'axe  de  la  lunette,  pris  comme 
axe  de  mouvement ,  jusqu'à  ce  que  le  second  astre  soit  dans  le 
plan  de  l'instrument  et  se  trouve  placé  à  gauche  de  la  lunette  par 
rapport  au  grand  miroir.  L'instrument  étant  dans  cette  position, 
il  fera  mouvoir  l'alidade  du  petit  miroir  en  tenant  toujours  la  lu- 
nette sur  l'astre,  Jusqu'à  ce  qu'il  ait  ramené  dans  le  champ  de  la 
lunette  l'image  de  l'astre  lumineux.  Lorsqu'il  sera  parvenu  à 
mettre  les  deux  images  à  une  petite  distance  Tune  de  l'autre ,  il 
les  rapprochera  par  le  moyen  du  rappel ,  et  à  l'instent  où  elles  se 
toucheront,  U  en  avertira  les  deux  autres  observateurs,  qui  aus- 
sitôt mettront  en  contact  avec  l'horizon  les  images  des  astres 
qu'ils  observent.  La  première  observation  étant  ainsi  achevée,  on 
écrira  les  hauteurs  des  deux  astres  et  le  troisième  observateur  se 
disposera  à  faire  l'observation  à  droite. 

Pour  cela,  laissant  l'alidade  du  petit  miroir  sur- le  point  du 
limbe  où  elle  se  trouve,  il  desserrera  celle  du  grand  miroir  ;  en- 
suite, tenant  l'instrument  dans  une  position  absolument  opposée  à 
celle  qu'il  avait  dans  la  première  observatfbn ,  et  dirigeant  teu* 
jours  la  lunette  sur  l'astre  le  moins  lumineux ,  il  fera  mouvoir 
l'alidade  du  grand  miroir  suivant  l'ordre  des  divisions,  pour  ra- 
mener  encore  l'image  de  l'astre  lumineux  dans  le  champ  de  la 
lunette,  en  la  faisant  venir  du  côté  droit  par  rapport  à  la  lunette; 
enfin,  lorsque  les  deux  images  se  toucheront,  il  avertira ,  comme 
d-dçssus,  les  deux  autres  observateurs,  qui  feront  aussitôt  teu- 
cher  les  images  des  astres  avec  l'horizon ,  et  on  écrira  ensuite  les 
deux  nouvelles  hauteurs  et  la  double  distance  observée. 

.Les  deux  premières  observations  étant  achevées ,  11  sera  aisé 
d'en  faire  d'autres  pareilles,  en  partent  du  point  où  est  nuinte- 
nant  Talldade  et  suivant  tei^ours  le  même  procédé  que  nous  ve- 
nons de  donner.  Enfin,  lorsqu'on  en  aura  fait  le  nombre  qu'on 
croira  nécessaire  pour  obtenir  une  précision  suffisante,  on  divisera 
par  ce  nombre,  tant  la  somipe  lotele  des  distences  marquées  par 
l'instrument  que  les  sommes  des  hauteurs  observées  de  chaque 
astres,  et  on  aura  une  distance  moyenne  des  deux  astres  et  une 
hauteur  moyenne  de  cloaque  astre,  qu'on  pourra  regarder  comme 
trois  observations  siinuiunées  faites  par  les  trois  observateurs. 

Il  reste  nia^itenant  à  parler  de  la  seconde  manière  de  faire  ces 
observations  ;  11  n'y  a  qu'un  seul  observateur  employé  dans  celte 
seconde  manière,  et  voici  comment  il  doit  opérer.  Supposant 
d'abord  qu'il  soit  muni  d'une  montre  à  secondes  pour  marquer 
l'heure  de  chaque  observation,  il  commencera  d'abord  par  ob- 
server, avec  le  cercle  de  réflexion,  deux  hauteurs  de  chaque  as- 
tre, en  faisant  pour  chacun  une  observation  à  gauche  et  une 
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olMerration  k  éroKe  ;  eninite  11  prendra  deni ,  qvttre,  on  six  dls- 
teneef  des  deux  astres,  suivant  le  degré  de  lyréeiskm  qo*n  Ton- 
dra donner  à  ees  ôbsertatlons  ,  et  il  finira  par  denx  nonrelles 
havtenrs  de  ckaqne  a«tre,  qn*il  prendra  comme  les  denx  premiè- 
res. Toutes  ees  observations  étant  faites  et  l'henre  de  chaque 
olMervatlon  ayant  été  marquée,  il  ne  restera  plus  qu'à  les  ré- 
dviire  à  trois  olMervatlons  simuVanées,  comme  dans  la  première 
manière  d'observer.  Ponr  cela  on  divisera  d'abord  la  somme  dea 
distances  observées  donnée  par  le  cercle  de  réflexion ,  ainsi  qne 
la  somme  des  henres  auxqnelles  ces  distances  ont  été  observées, 
par  le  ndmbre  de^  observations,  et  on  aura  une  distance  moyenne 
4eB  denx  astres  éorrespondante  à  une  heure  moyenne  ;  ensuite , 
en  se  servant  des  observations  des  hauteurs  faites  avant  et  après 
Mlle  àe%  distances,  on  trouvera  par  Interpolation  la  hauteur  de 
dhaque  astre  correspondante  à  I*heure  moyenne  des  distances  ob- 
servées, et  alors  les  observations  sont  réduites  à  trois  observa- 
tions sifinltanées,  comme  ci -dessus. 

Les  explication^  qui  viennent  d^tre  données  suffisent  ponr  bien 
fafre  entendre  la  manière  d'observer  les  distances  de  la  lune  aux 
astres  avec  le  cerde  de  réflexion:  Il  reste  à  ajouter  qnelques  re^ 
marques  qui  peuvent  être  utiles  pour  faciliter  les  observations 
ou  pour  les  rendre  plus  précises. 

Rnif  AiQiTB  1.  "  11  est  quelquefois  embarrassant  ponr  Tobser- 
vatenr,  à  cause  de  la  position  ^nante  dans  laquelle  II  lient  l'Ia- 
strument ,  de  ramener  les  deux  Images  dans  le  champ  de  la  lu- 
nette,  ce  qui  oblige  à  beaucoup  de  lAtonneroens  et  rend  les 
observations  longues  et  laborieuses  ;  on  évitera  cet  Inconvénient 
en  déterminant  à  peu  'près,  par  une  opération  préparatoire,  les 
points  de  la  division  sur  lesquels  les  alidades  doivent  être  placés 
pour  chaque  observation  ;  voici  comment  on  y  parviendra.  . 

Il  faudra  d'abord  faire  une  observation  pour  connaître  à  peu 
près  la  distance  des  deux  astres.  Pour  cela ,  après  avoir  placé 
Talidade  du  grand  miroir  sur  le  point  zéro,  on  ramènera  Te  petit 
miroir  au  parallélisme  en  faisant  coïncider  les  deux  images  de 
rhorizoB ,  et  on  notera  l'angle  marqué  par  l'alidade  de  la  lunette  ; 
ensuite,  laissant  toujours  Talidade  du  grand  miroir  sur  le-  point 
zéro,  on  prendra  la  dislance  des  deux  astres  par  l'observation  à 
gauche,  c'est-à-dire  en  faisant  mouvoir  l'alidade  de  la  lunette,  et 
on  notera  encore  l'angle  marqué  par  cette  alidade  ;  enfin ,  retran- 
chant le  premier  angle  du  second ,  on  aura  la  distance  approchée 
des  deux  astres.  Supposons,  par  exemple,  que  l'alidade  de  la  lu- 
nette ait  marqué  47 !•  SO*  lors  de  la  vérification  à  l'horizon,  et  S58* 
lorsqu'on  a  observé  le  contact  des  images ,  retranchant  le  pre- 
mier angle  du  second,  on  aura  pour  la  distance  cherchée  SS^'af/, 

Cela  posé,  Je  remarque  que,  par  la  manière  dont  on  fait  les 
observations  croisées,  toutes  les  fois  qu'on  déplace  une  des  ali- 
dades, on  lui  fait  parcourir  un  angle  double  de  la  distance  dea 
deux  astres,  c'est-à-dire,  dans  notre  supposition,  un  angle  do 
173«  double  de  l'angle  observé  86^  Zff.  Il  suit  de  là  que  l'alidade 
de  la  lunette,  qui ,  dans  la  pripmière  observation  à  gauche ,  est 
placée  sur  S58«  doit  être  portée  dans  la  seconde  observation  à 
gauche  sur  SS8*  H-  173",  ou  sur  751*  (ce  qui  est  la  même  chose 
4iue  11»,  parce  que  la 'division  recommence  après  720*).  Par  la 
même  raison,  dans  la  troisicme  observation  à  gauche,  elle  sert 
portée  sur  11"-)- 1?^  ou  sur  ig4«;  dans  la  quatrième  sur  184* 
+  ÎTS*  ou  sur  557«,  et  ainsi  de  suite.  Quand  à  l'alidade  du  grand 
miroir,  qui»  par  la  supposltfon,  se  trou^  d'abord  sur  le  point 
zéro  de  la  division,  on  voit  qu'elle  doit  être  portée  sur  173*  dans 
la  première  observation  à  droite;  sur  deux  fois  173*  ou  S46«, 
dans  la  seconde  observation  ;  sur  trois  fols  173«  ou  9!9«,  dans  la 
troisième,  et  ainsi  de  suite.  D'après  cela ,  avant  de  commencer 
les  observations,  on  écrira  par  ordre  toutes  les  positions  soece»- 
stves  des  denx  alidades,  ainsi  qu'il  suit  :  posiUona  de  l'alidade  du 
grand  miroir,  0»,  135«,  346*,  519*,  69S«,  etc.;  positions  de  l'ali- 
dade du  petit  miroh*,  SS9»,  11%  i84*,  SS7",  ete. 
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Connaissant  ainsi  d'avance  à  peu  près  les  positions  que  doivent 
avoir  les  alidades,  U  esl  dalr  qu'en  leur  doaoant  fowessiveaient 
ces  positions,  on  ramènera ,  dès  le  premier  essai  «t  sans  aaooB 
tâtonnement ,  les  deuK  images  dans  le  champ  de  la  lunette  ;  Il 
ne  restera  plus  alors  qu'à  lesrappio^her  par  le  moyen  des  rappels. 

AsHÀftQUB  IL  —  On  sait  qu'une  des  conditions  essentiellei 
pour  la  bonté  des  observations  est  que  le'  contaa  des  images  m 
fasse  dan^  un.  plan  parallèle  à  celui  de  l'instruBMnt,  c'est-à-dlin 
dans  le  milieu  de  l 'intervalle  des  deux  .fils  qui  sont  placés  au  foynr 
de  la  lunette,  et  qu'on  suppose  avoir  été  convenablement  Ajustéf 
par  la  vérification  ;  mais  comme  il  est  souvent  assez  difficile  dn 
remplir  cette  condition ,  surtout  lorsque  le  vaisseau  a  beaucoup 
de  mouvenlent,  on  doit  chercher  du  bmIbs  à  tenir  compte  de  l'ei^ 
reur  qu'on  commet  dans  une  observation,  en  faisant  tomber  te 
contact  hors  du  plan  de  l'instrument.  Pour  cela  11  faut  avoir  l'at- 
tention ,  toutes  les  fois  qu'on  fait  une  observation ,  de  remarquer 
le  point  du  champ  de  la  lunette  où  le  contact  s'aperçoit  et  d'es- 
timer combien  ce  point  est  plui  près  d'un  fil  que  de  l'autre.  Con- 
naissant ensuite  la  distance  angulaire  des  denx  fils,  on  conclura 
aisément  la  quantité  dont  l'observation  aura  dévié  du  plan ,  pas- 
sant' par  le  milieu  de  l'intervalle  des  fils,  et  enfin  la  déviation 
étant  connue,  on  se  servira  de  la  table  I  pour  déterminer  la  cor- 
rection qu'il  faut  faire  à  l'observation. 

Supposons,  par  exemple,  qu'on  ait  remarqué  en  faisant  une 
observation ,  que  le  point  où  l'on  a  aperçu  le  contact  est  quatre 
fols  plus  près  d'un  fil  que  de  l'antre,  et  qu'on  ait  trouvé  par  une 
expérience  précédente  que  la  distance  des  deux  fils  est  de  lOC/,  il 
s'ensuivra  que  le  contact  a  été  vu  à  SOT  d'un  des  fils  et  à  80^  de 
l'antre;  et  comme,  pour  l'exactitude  de  l'observation ,  il  aurait 
dû  être  vu  à  50'  de  chaque  fil ,  c'est  à-dire  dans  le  milieu  de  leur 
intervalle,  on  en  conclura  que  la  déviation  de  l'observation  est 
de  SÛT.  Cela  posé,  il  faudra  chercher  dans  la  table  la  correètion 
qui  convient  à  30'  de  déviation  et  à  l'angle  observé.  (Z>escrtpffon 
ef  uiage  du  cercle  de  réflexion,  par  Borda.) 

TABLE  I. 

Corrections  pour  la  déviation  du  plan  dans  lequel  on  observe 

le  contact. 
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CÏIAFAÛD  on  ECHAFÂVD.  Grand  treillis  en 
bois  que  les  pêcheurs  de  Terre-Neuve  bâtissent  sur  la 
grève  pour  y  faire  sécher  le  poisson. 

CIIAIE,  s./*,  {yoy.    BÉLANDRR.) 

CHAINE,  s./*  On  compte  dans  la  marine  les  chaî^ 
nés  ie  haubans,  qui  lient  au  corps  d*un  navire  les  caps  de 
mouton,  auxquels  aboutissent  les  extrémités  des  hau- 
bans d*un  mât;  les  chaînes  de  galkaubans^  qui  servent 
d'appui  à  ces  manœuvres  ;  les  chaînes  de  gouvernail^ 
qui  prennent  dans  des  pitons,  vers  le  haut  du  saffrao, 
et  sont  destinées  à  retenir  le  gouvernail  dans  le  cas  où. 
un  accident  quelconque  le  ferait  sortir  de  sa  place;  les 
chaînes  des  grappins  d'abordage  qui  en  assurent  l'effet, 
en  ce  qu  elles  ne  peuvent  être  coupées  ;  les  chaînes  de 
corps  mort,  qui  lient  un  corps  mort  à  une  ancre  mouil- 
lée; les  chaînes  d'amarrage,  sur  lesquelles  on  amarre 
dans  un  port  les  vaisseaux  désarmés  ;  enfip^les  chaînè^s 
de  port,  sorte  d'estacades  avec  lesquelles  on  ferme  à 
volonté  l'entrée  d'un  port.  —  On  nomme  ehaîues  de  ro- 
chers, une  suite  continue  .de  rochers. 

GUAISE  MARINE,  s.  f.  Sangle  en  fi\  caret,  dont 
les  deux  extrémités  sont  fixées  â  ^n  cartaho»  et  qui  est 
disposée  de  manière  â  ce  qu'un  homme  puisse  s'asseoir 
dedans.  £lle  sert,  à  Taide  du  cartahu,  à  suspendre  un 
gabier  le  long  d'un  mât  auquel  il  a  besoin  de  travailler, 
ou  k  descendre  un  calfat  le  long  du  bord.  Quelquefois 
on  y  ajoute  une  seconde  sangle  plu»  petite,,  qui  nrend. 
l'homme  sous  le^  aisselles. 

GHALAN ,  s»  m.  Sorte  d'allégé.  (Foy»  ce  mot) 

CHALOUPE ,  s.  f.  C'est  la  plus  grande  embarca- 
tion d'un  bâtiment.  (Foy.  embarcation.) 

CUALOCPIER  ^s.m.  Matelot  qpi  fait  partie  de 
réqnipage  d'une  chaloupe. 

CHAHBRAGE^s.  m.  Assemblage  des  flasques  et 


montans,  composant  la  charpente  qui  garait  le  pied  tf  un 
mât  de  beaupré. 

CHAM9RE,  s.  m.  Les  apparlemehs  du  eomna»- 
dant,  la  salle  du  conseil,  la  salle  de  l'état-msjory  q«i 
sert  de  salle  à  manger  aux  officiers  et  les  logemena  igm 
leur  sont  affectés  portent  le  nom  général  d»  chwonbre»* 
Leur  ibstallation  varie  suivant  les  bàtimens^  et  la  néeêà^ 
site  que  l'on  a  reconnue  de  fortifier  la  poupe  donne  Ue« 
chaque  jour  à  quelque  changement.  (F*.  coiismi«€Tio»«) 

CUAIIBRIÈRE,  s.  f.  Tresse  double  et  forte  qii» 
l'on  place  aux  bas  haubans  d'en  avant  de  chaque  bat 
nât,  pour  relever  le  double  des  écoutes  et  amures  des 
basses  voiles  qui  ne  sont  pas  appareillées*  La  chambrière 
a  une  boucle  sur  un  bout  et  un  cul  de  porc  sur  l'autre, 
qui  sert  de  bouton.— Les  chambrières  qui  servent  â 
terrer  les  voiles  d'étais  et  l'artimon  sont  des  bouta  d#^ 
gros  quarantenier,  fixés  par  le  milieu  de  leiw  Jongneut 
sur  une  draille,  ou  bien  sur  l'arrière  du  mât.  Comase 
le»  premières,  elles  se  terminent  par  une  boude  el  ut 
cul  de  porc  double. — On  nomme  aussi  chambrière 
l'estrope  qui,  sur  le  mât  de  certaines  embarcations,  r»* 
çoit  le  bout  d'en  bas  d'une  livarde.  —  Dea  crampes,  qui. 
servept  â  maintenir  un  mât,  couché  sur  des  tins  datti» 
une  situation  convenable  aux  ouvriers  qui  le  trsMilleit, 
sont  encore  nommées  chambrières, 

CHAMEAU ,  s.  m.  Bâtiment  d'une  forme  partie»* 
lière,  qu'on  emploie  pour  faire  passer  un  vaisseau  dan» 
les  lieux  où  la  mer  n'a  pas  assez  de  profondeur.  Pour- 
cet  effet,  on  fixe  solidement  de  chaque  bord  d'un  navire 
deux  chameauxy  remplis  d'eau,  â  caler  le  plus  possible. 
Ensuite,  on  les  vide  â  l'aide  de  pompes,  ce  qui  les  allège 
et  leur  fait  soulever  le  bâtiment,  qui  est  entre  eux» 
.  CHAMPAN,  s.  m.  Bâtiment  d'une  coaifltnictSeA 
grossière,  employé  â  la  Chine  et  au  Japon  pour  la  b»> 
vigation  des  côtes  et  des  rivières. 

CHANDELLE ,  s.  f.  Petit accore  q«e  Ton  phce  de- 
bout^ sous  les  écarts  de  la  fuille  d'u»  grand  bâtinenl 
en  .construction  pour  les  étayer.. 

CHANDELIER ,  s.  m.  Supporta  de  fer,,  (pi  portent! 
sur  leurs  branches  différons  objets. — Il  y  a  les  chan^ 
deiiers  des  vibords,  qui  servent  â  recevait  le»fiiels  de 
bastingage. — Les  chandeliers  dès  fanaux,  de  peufe  el 
de  hune,  qui  soutiennent  ces  fanabx.-^  Les  câonefe- 
liers  qpi  supportent  les, lisses 4es  bunes.^-^Les'diMm*' 
deiiers  des  embarcations,  qui  maintiennent  leurs  mata 
et  voiles  abattue,  pendant  qu'on  fait  ueage  de  l'aviron^ 
—Les  chandeliers  d'échelle  qm,  fiiée  au  sommet  dm 
l'esealier  par  lequel  on  monte  â  bord,  servent  d'apf^uî  aus; 
ttre-veille.— Enfin,  les  chandeliers  des  pierriersydettt 
les  deex  branches  embrassent  les  tourilloc»  des  pier» 
rieaa.  Ceuix-ci  partent  par  la  culasse  sur  une  q^meréOf 
chandelier,  laq|iette  pant  horizonlalemeni  àef  l'erigine' 
dea  branobet»* 
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CHANTIER,  s.  m.  Le  lieu  sur  lequel  on  prépare 
les  pièces  de  charpente  qui  doivent  composer  uA  bftti- 
meot  se  nomme  chantier.  -^  Les  billots  sur  lesquels 
reposent  la  quille  d*un  bfttiment  en  construction  pren- 
nent quelquefois  le  nom  de  chantier.  ^—  On  dit  ainsi  d'un 
blitiment  en  cet  état  qu'il  est  sur  les  chantiers. — Une 
pièce  de  bois  est  en  chantier^  lorsqu'elle  est  entre  les 
mains  des  ouvriers. — A  bord,  on  donne  le  nom  de 
chantier  aux  tins,  sur  lesquels  sont  placés  les  chaloupes 
et  les  canots.  —  Chantier  est  aussi  quelquefois  syno- 
nyme  de  plantage.  (P^oy.  ce  mot.) 

CHANTOURNER,  v.  a.,  une  pièce  de  bois, c'est 
achever  de  la  réduire  aux  dimensions  fixées. 

CHAPE,  s.f.  Petit  cône  creux  en  cuivre,  dans  le 
fond  et  au  sommet  duquel  on  place  une  petite  pierre 
d'agathe.  Cette  chape  est  fixée  au  milieude  la  longueur 
d'une  aiguille  aimantée,  et  c'est  par  elle  que  cette  ai- 
guille pose  et  tourne  sur  un  pivot  vertical,  qui  s'élève 
du  point  central  de  la  boîte  d'une  boussole. — Les  deux 
petits  barrots  qui  terminent  l'avant  et  l'arriére  des  ga- 
barres  on  gabarots  de  Nantes  et  de  Rochefort  se  nom- 
ment aussi  chapes. — Vue  chape  de  trame  est  une  tra- 
verse qui  serre  A  amarrer  les  païennes.  {P^oy.  ce^mot.) 

CHAPEAU,  s.  m.  Petit  chapiteau  porté  sur  deux 
montans,  qui  servent  de  support  à  la  cloche  d'un  bâti- 
ment.—  Planche  courbée,  placée  verticalement  au  des- 
sus, dune  roue  à  filer,  et  dont  l*e  contour  est  garni  de 
molettes  qui  servent  à  attacher  les  extrémités  des  fils. 
—  Un  chapeau  est  aussi  un  présent  de  convention,  qui 
est  assuré  au  capitaine  ou  patron  d'un  navire  marchand 
au  terme  d'un  voyage,  ou  pour  transport  de  marchan- 
dises. 

CHAPELLE ,  s.  m.  Coffre  où  sont  renfermés  A  bord 
tous  les  armemens  propres  au  service  divin.  —  Faire 
chapelle^  c'est  virer  de  bord,  vent  devant,  malgré  soi. 
Cet  accident,  qui  n'est  pas  sans  danger,  arriv^ar  la 
négligence  du  timonier,  qui  laisse  coiffer  les  voiles,  ou 
par  la  difficulté  dé  gouverner,  ou  par  un  changement 
de  vent  subit,  qui  ne  laisse  pas  le  temps  decontre-bras- 
ser  devant. 

CHARBONNIER,  s.  m.  Bâtiment  employé  au 
transport  du  charbon  de  terre. 

CHARGE ,  $.  {,  C'est  ce  que  peut  porter  ou  contenir 
un  bâtiment,  rendu  A  sa  pkis  haute  ligne  d'eau  de  flottai- 
son. Un  bâtiment  est  chargé  A  morie<harge^  ou  A  cou- 
ler bas,  s'il  est  trop  calé  ;  il  est  en  charge^  tout  le  temps 
qu'on  emploie  A  embarquer  sa  cargaison. —  Les  sabords 
de  charge  sont  des  ouvertures  qu'on  pratique  de  l'ar- 
rière ou  de  Tavant,  pour  embarquer  des  objets  d'une 
grande  longueur. — On  nomme  bàtimenz  de  charge 
ceux  que  la  forme  arrondie  de  leur  carène  rend  sus- 
ceptibles de  charger  plus  que  des  bâtimens  de  même 
dimension,  qui  ont  été  construits  pour  la  marche.  —-lia 
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ligne  de  charge  est  celle  d'un  niveau  de  l'eau  ;  sur  la 
carène  d'un  bâtiment,  elle  marque  le  point  de  sa  plus 
grande  calaison.  —  Dan&  les  corderies,  on  nomme  charge 
du  carré,  la  quantité  de  poids  qu'on  établit  sur  le  carré, 
lorsque  Ton  commet. 

CHARGEMENT  ,  <.  m.  Ensemble  des  objets  char- 
gés  sur  un  bâtiment.  C'est  également  le  résultat  de  l'ac- 
tion de  le  charger  ;  un  navire  est  en  chargement,  et  fait 
ou  a  fini  son  chargement. 

.  CHARGER ,  V.  a.,  un  Mtiment, c'est  le  remplir  de 
niarchandises;  un  négociant  charge  un  navire  pour  tel 
ou  tel  lieu. — On  charge  Mn  bâtiment  en  grenier,  lors- 
que la  cargaison  consistant  en  sels  ou  en  grains,  on  les 
jette  dans  la  cale  comme  dans  un  grenier.  {Foy.  arri- 
MAGB.)  —  Un  bâtiment  est  chargé  en  cueillette,  lorsque 
plusieurs  personnes  y  déposent  séparément  un  nombre 
plus  ou  moins  grand  d'objets  de  chargement.  —  Un  na- 
vire charge  ou  est  chargé  A  fret,  lorsque  son  proprié- 
taire le  loue  A  un  ou  plusieurs  négpoians  qui  en  compo- 
sent la  cargaison. —  Chargera  sec,  c'est  charger  et 
animer  un  bâtiment  pendant  qu'il  est  échoué  dans  un 
port  de  marée.  — Le  charger  A  couler  bas,  c'est  lui  faire 
porter  plus  que  sa  forme  et  sa  sûreté  ne  le  permettent. 
— Un  bâtiment  est  chargé  en-  côte,  lorsque  le  vent  le 
porte  vers  la  terre.  —  Il  est  chargé  par  un  grain,  lors- 
qu'il est  surpris,  avec  beaucoup  de  voiles  dehors,  par 
un  vent  violent,  qgt  lui  donne  une  forte  inclinaison. — 
Enfin,  charger  une  pompe,  c'est  la  remplir  d'eau  par  en 
haut,  en  la  versant  dessus  la  heuse^  afin  de  fermer  le 
passage  A  l'air  supérieur  et  la  mettre  en  état  d*asp\rcr 
en  faisant  jouer  le  piston. 

CHARGEUR,  s.  m.  Celui  qui  charge  un  bâtiment, 
qu*il  a  prisa  fret; — ou  bien  canonnier  qui  charge  une 
pièce.  ^ 

CHARIER,  V.  a.,  de  la  voile,  c'est  en  présenter  le 
pliis  possible  A  l'impulsion  du  vent. 

CHARIOT,  s.  m.  {Foy.  traîne.) 

CHARNIER,  s.  m.  Barrique  placée  sur  le  gaillard 
d'un  bâtiment,  qui  contient  Teau  pour  la  consommation 
journalière  de  l'équipage. 

CHAROI  ou  SERRËUR,  s.  m.  Canot  des  Terre- 
Neuviers  qui ,  pendant  le  jour,  recueille  le  poisson 
pris  par  les  embarcations  qui  pèchent  sur  le  fond  , 
et  le  transporte  au  chafaud. 

CHARTE-PARTIE.  C'est  le  nom  que  l'on  donne 

* 

A  un  contrat  entre  l'affréteur  d'un  navire  et  l'armateur 
ou  le  capitaine;  c'est,  A  proprement  parler,  un  contrat 
d'affrètement  d'un  vaisseau  marchand,  pour  tout  son 
chargement  ou  seulement  une  partie,  c'est-ù-dire  pour 
le  transport,  d'un  port  ou  d'un  pays  A  un  autre,  d'une 
certaine  quantité  de  marchandises'.  On  doit,  dans  cei 
acte,  faire  mention  des  noms  du  capitaine  et  du  navire, 
de  son  tonnage  ;  qu'il  est  en  bon  état  et  pourvu  de  tout 
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ee  qai  est  oôcessaire  pour  faire  le  Toyige  dont  il  s'agit» 
L'affréteur,  de  son  côté,  s'engage  k  payer  le  prix  du 
fret  tant  par  tonneau,  ou  pour  toute  la  contenance  du 
navire^  évaluée  au  nombre  de  tonneaux  qui  doit  faire 
son  chargement,  lequel  paiement  doit  être  fait  à  son 
arrivée  à  sa  destination  aussitôt  le  débarquement  des 
marchandises. 

On  stipule  dans  le  contrat  un  nombre  de  jours  pour  le 
chargement  et  pour  le  déchargement,  passé  lesquels,  s'il 
y  a  une  prolongation,  il  doit  être  payé  pour  chaque  jour 
une  somme  convenue* au  capitaine,  pour  dommage  oc* 
casionné  par  le  retard.  La  cargaison  est  donnée  en  ga- 
rantie du  paiement  du  montant  du  fret,  comme  le  na- 
vire, ses.  agrès,  etc.,  pour  Texéculion  du  voyage,  suivant 
les  clauses  du  contrat.  Ce  sont  les  consignataires  qui 
doivent  faire  ce  paiement,  après  avoir  reçu  les  marchan- 
dises bien  conditionnées,  suivant  le  nombre  ou  le  poids 
des  colis,  futailles  et  autres  objets  stipulés  dans  la  charte- 
partie,  avec  les  marques  et  numéros  qui  s'y  trouvent 
désignés. 

Un  courtier  de  vaisseau,  à  défaut  de  son  propriétaire, 
de  l'armateur,  ou  de  négociant  à  qui  il  est  adressé,  peut 
faire  ce  contrat  qui  doit  être  souscrit  par  les  parties 
contractantes  et  par  le  capitaine  qui  est  tenu  d'avoir 
à  bord  la  charte>partie,  suivant  rarticle22G  du  Code  de 
commerce,  laquelle  doit  contenir  Tépoque  duehargement 
el  du  départ,  et  le  lieu  de  sa  destination  ainsi  que  les 
noms  des  consignataires  qui. doivent,  à  son  arrivée, 
prendre  livraison  des  marchandises  et  payer  le  fret  qui 
a  été  stipulé  dans  le  contrat. 

Ce  contrat  est  d'une  grande  importance  pour  le  com-' 
merce  maritime,  et  demande  une  grande  exactitude 
dans  les  conditions  des  clauses  qu  il  doit  contenir. 
Comme  elles  sont  assez  généralement  les  mêmes  pour 
tous  le  voyages,  les  chartes-parties  sont  imprimées  avec  - 
les  noms  et  le  prix  du  fret  en  blanc^  ainsi  que  ceux  des 
lieux  de  départ  et  de  destination  que  Ton  n'a  qu'à  rem- 
plir, avec  les  signatures  des  parties  contractantes. 

CHASSE,  s,  /.  On  donne  la  chasse  ou  on  prend 
chasse  quand  on  poursuit  un  bâtiment  ennemi,  ou  qu*on 
fuit  devant  lui.  On  soutient  ou  on  lève  la  chasse,  quand 
on  continue  ou  qu'on  cesse  la  poursuite. 

CHASSÉ ,  adj.  Se  dit  d'un  bâliment  qui  fuit  de- 
vant l'ennemi. 

CHASSE-MARÉE.  {Foy.  bâtiment.) 

CHASSER^  t;.  a.,  un  bâtiment,  le  poursuivre.  — 
On  chasse  un  bâtiment  au  v^f  t,  sous  le  vent,  vent  ar- 
rière.  —  Les  vents  chassent  du  nord,  du  sud,  etc.,  sui- 
vant leur  direction.^  On  chasse  la  terre,  quand  on 
court  pour  s'en  approcher  et  la  reconnaître. — On  chasse 
des  chevilles,  en  les  enfonçant  à  cou^^s-de  masse  dans 
la  charpente  d*un  bâliment. 

CHASSER,  V,  n,,  un  bâtiment,  qui,  au  mouillage. 
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entraine  ses  ancres  par  l'effort  du  vent,  de  la  marée 
ou  des  courans,  est  dit  chasser  sur  ses  ancres.  Quand, 
ainsi  entraîné,  avec  seé  ancres  après  lui,  il  vient  â  se 
jeter  sur  un  autrç  bâtiment  ou  â  la  côte,  alors  il  a 
chassé  sur  ce  bâtiment  ou  sur  la  côte. 

CHATTE,  s.  f.  Espèce  de  grappin  à  émérillon.  On 
l'étalingue,  lorsqu'on  veut  s'en  servir,  â  un  filin  qui 
passe  dans  une  poulie  sous  le  beairpré.  On  en  fait  usage 
pour  soulever  le  câble  tendu  d'une  ancre  mouillée,  afin 
de  défaire  les  tours  que  peut  avoir  faits  avec  ce  câble 
celui  de  l'ancre  d'affourche  ou  de  toute  autre  ancre 
mouillée.  On  l'emploie  aussi  pour  draguer,  sur  le  fond, 
des  bouts  do  câbles,  grelins  et  autres  cordages. — Di- 
vers petits  bâtimens  qu'on  emploie  au  cabotage  ou  an 
chargement  et  au  déchargement  des  grands  navires 
prennent  le  nom  de  chattes. — On  donnait  jadis  le  nom 
de  chat  â'un  bâtiment  de  commerce  des  mers  du  Nord, 
arrondi  aux  deux  bouts. 

CHAUDRON ,  4.  m.  Le  chaudron  d'habitacle  est 
une  petite  calotte  en  cuivre,  clouée  sur  l'habitacle,  au 
dessus  de  la  lampe,  et  percée  de  plusieurs  trous  pour 
le  passage  de  la  fumée;  un  petit  tuyau  recourbé  s'em- 
boîte dessus  et  forme  une  cheminée  mobile. —  Le  chau- 
dron de  pompe  est  une  calotte  hémisphérique  en  plomb, 
percée  de  plusieurs  trous ,  et  qu  on  place  â  l'extrémité 
inférieure  d'un  tuyau  de  pompe  pour  empocher  les  » 
ordures  do  monter  avec  Teau. 

CÎ2AÏJFFER,  V.  a. ,  un  bâtiment,  c'est  brûler 
avec  des  fagots  l'enduit  qui  recouvre  sa  carène ,  afm 
de  mettre  à  découvert  les  joints  des  borcjages  et  les  tétcs 
des  clous  et  des  chevilles»  pour  faciUter  hi  visite  des 
parties  endommagées  et  les  réparations  qu'on  trouve 
nécessaires. —  Quand  il  y  a  de  Thumidité  dans  les 
soutes,  on  les  chauffe  avec  dès  chaudières  remplies, de 
braise.  —  On  chaujfe  des  planches  ou  des  bordages  au 
moment  de  les  employer,  soit  en  les  plaçant  dans  une 
étuve,  soit  en  les  mettant  au  dessus  d*un  feu  clair  et 
vif  avec  des  poids  â  leurs  extrémités ,  afin  de  les  faire 
courber  convenablement. 

CHAUMARD  ou  CHOHARD ,  s.  m.  MonUnt  en 
bois  qu'on  place  dans  un  grand  bâtiment  à  l'arrière  des 
étambrais  du. grand  mât  et  du  mât  de  misaine,  pour 
recevoir  dans  des  clans  garnis  de  réas  en  foute  les 
garans  des.  drisses  des  basses  vergues^  et  les  guindé- 
ressesde  mâts  de  hune. 

CHAUVE-SOURIS ,  s.  f.  Nom  de  la  plus  élevée 
des  ferrures  du  gouvernail  d'un  grund  bâtiment,  qui 
s'étend  en  ailes  sur  la  muraille  extérieure  bâbord  et 

« 

tribord  de  Tétambot. 

CHAVIRER ,  V.  fi.  Tourner  sens  dessus  dessous  ; 
un  bâtiment  chavire  â  la  mer  lorsque,  tournant  sur  lui- 
même  ;  sa  quille  s'élève  au  niveau  de  l'eau. 

CHAVIRER ,  V.  a,,  un  câble  ou  toute  autre  ma- 
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nœayre,  ceat  mettre  dessus  le  plis  de  dessous  quand 
la  manœuvre  est  lovée. 

GUEBEG,  $.  m.  {Foy.  bâtiment.) 

CHELIXGUE,  <.  /.  Embarcation  de  la  côte  de 
Coromandel ,  qu'où  emploie  particulièrement  à  franchir 
les  barres  de  Pondichéri ,  Madras  ,  etc. 

CHEMINEE  f  s.  f.  Trou  carré  formé  par  les  élon- 
gis  et  les  traversins  sur  Tavant  d*un  bas  mât ,  par  où 
passe  le  mât  de  huné  »  et  où  se  loge  sa  caisse  lorsqu^'il 
est  en  tlef. 

GUEllilSE  y,  s.  /.  On  nomme  chemise  de  chargement, 
l'enveloppe  de  toile  ou  de  nattes  qui  tapissent  Tintè- 
rieor  de  la  cale  d*ûn  navire  chargé  en  grenier. . —  Une 
chemise  à  feu  est  une  pièce  de  grosse  Loile  soufrée , 
et  pénétrée  de  matières  inflammables ,  qui  est  destinée 
à.  être  clouée  sur  la  m.uraiJle  exiérieure  d'un  bâtiment 
ennemi  pour  Fincendier. —  On  serre  un  hunier  en  che- 
mise  quand  on  applique  une  partie  de  la  voile  pliée 
sur  elle-même  le  long  du  mât  de  hune. 

CHENAL ,  s,  m.  Petit  canal  étroit  et  tortueux  entre 
des  ban£S ,  des  îles  et  .des  écueils.  Ce  passage  esl  ordi^- 
nairement  marqué  par  des  bouées  ou  des  ancres. 

GHEN  ALER  ».  v.  n.  Suivre  les  contours  d'un  chenal 
de  manière  à  éviter  les  dangers  qui  pourraient  résulter 
de  la  moindre  déviation. 

CUENET»  s.  m«  Machine  de  Xer»  de  la  forme  des 
chenets  ordinaires ,  mais  de  dimensions  plus  fortes , 
<|ui  sert  à  supporter  les  bordages  ou  planches  qu'on 
fait  chauffer  au  feu  pour  leur  donner  la  courbure  néces- 
saire. 

CHEVALET,  &.  m.  Les  deux  montans  qui  portent 
la  roue  du  gouvernail ,  et  sur  la  tête  desquels  roule 
l'essieu ,  prennent  le  nom  de  chevalet*  —  Dans  certains 
bâtimens  le  pied  du  mât  de  beaupré  repose  sur  une 
pièce  de  charpente  qu'on  nomme  aussi  chevalet. — Des 
chevalets  font  partie  du  ber  d'un  bâlimeni  qu'on  veut 
lancer,  ils  sont  destinés  à  arrêter  le  glissement  des 
ventrières  sur  la  carène.  —  Les  chevalets  des  corderiea 
sont  des  epèces  de  tréteaux  â  quatre  pi^ds  qui  suppor- 
tent l.es  fils  et  les  taron9. 

CHEVAUCHER ,,  V.  te.  Une  manœuvre  en  che- 
vauche  une  autre  lorsqu'elle  vient  à  la  croiser  tandis 
qu'elle  devrait  lui  rester  parallèle,  ou  en  être  éloigpée. 
Un  cordage,  viré  au  cabestan,  est  chevauché  lorsqu'en 

» 

virant  un  des  tours  a  pris  sur  l'autre. . 

CHEVET,  s.  m.  Pièce  de  boi&  tendre  clouée  sur 
l'arrière  du  traversin  des  bittes  pour  adoucir  le  frotte- 
ment 

GHEVILLAGE,  s.  m.  Art  de  cheviller  un  bâU- 
ment,  qpératioa  qpii  consi&te  à  enfoncer  des  chevilles 
dans  sa  charpenla  pour  lier  ensemble  les  pièces,  im- 
posantes. 

CII£VUJL£  9  â^  f.  On  emploie  des  cbeviUea  en 
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cuivre  pour  les  fonds  des  carènes  ,  et  des  chevilles  ea 
fer  pour  le  reste  de  la  charpente  ;  U  y  en  a  de  différentes 
formes,  grosseurs  et  longueurs. 

CHEVILLER,  v.  a.  Réunir,  lier,  assembler  à 
Taide  de  chevilles  les  pièces  de  bois  qui  composent  on 
bâiiment  pour  en  former  un  même  tout. 

CHEVILLOT  ou  TOLET  DE  TOURNAGE,. 
s.  m.  Cheville  en  bois  dur  d'environ  0™44  de  longueur 
que  Ton  place  de  O^'^sa  en  (^",33  sur  des  tablettes  de 
chêne  fixées  en  dedans  de  la  muraille  de  vibord  pôus 
former  un  râtelier,  qui  sert  à  tourner  ou  â  amarrer  par 
deux  ou,  trois  tours  faits  en  sautoir  toutes  les  manœu^ 
vres  qui  desiccndent  le  long  des  bals  haubans.  —  Il  T  % 
aussi  de  ces  tournages  sur  les  traverses  des  bittons. 

CHEVRE ,  s.  f.  Machine  employée  pour  mouvoir 
divers  fardeaux.  £lle  est  composée  de  trois  mâtereaux, 
dont  deux  sont  joints  solidement  ensemble ,  l'autre  sert 
de  support  aux  deux  premiers.  Au  somn^et  est  un  pa- 
lan ,  et  en  bas  est  un  treuil  sur  lequel  on  manœuvre 
le  garant  du  palan,  au  moyen  de  barres.  {Foy.  la 
fig.  4  de  la  pL  X.) 

CHEVRON ,  s.  m.  Longue  pièce  de  charpente  d'en- 
viron b'°,16  d'équarrissage. 

CHICABuiUD  ou  ROUTE-LOF,  s.  m.  Sorte 
d'arc-boutant  mobile  sur  lequel  les  lougres  amurent  la 
misaine. 

CHICANER,  V.  a.,  le  vent,  c'est  gouverner  an 
plus  près ,  de  manière  à  laisser  le  moins  de  vent  pos- 
sible dans  les  voiles. 

CIHEN ,  s.  în.  Sorte  de  grappin  formé  par  une  four- 
che de  bois  à  laquelle,  est  fixée  une  grosse  pierre:  Il 
sert  aux  caboteurs  et  aux  pêcheurs  pour  mouiller  dans 
les  rochers* 

CIIIOURME ,  s^  f,  Piom  par  leqgel  on  désignait 
jadis  la  troupe  des  for(ats,  surune  galère.  Aujourd'hui, 
on  continue  d'appeler  la  totalité  dés  forçats  d'un  ate- 
lier, une  çhwurmey  et  l'hôpital  destiné  à  ces  condamnés 
est  dit  Vhôpital  deschiourmes. 

<]lHOC,  s.  m.  Second  deipi-^our  qu'on  fait  faire  à  un 
câbleautour  d'un  montant  de  bitte,  (/^o^.tourdb  bittb«) 

CHOPINE,  s.  f.  Boîte  cylindrique  en  bois  ou  en 
cuir  qui  se  place  dans  le  corps  d'une  pompe»^ 

CHOQUER,  ]/.  a.  Larguer  une  manœaVre  tendue 
en  la  filant  avec  précaution.  Ainsi  on  commande  :  Cko^ 
que  la  bouline  de  telle  ou  belle  voile.  — -  On  ciioque  la 
tournevire  en  la  larguant  un  peu  pour  la  rehausser  sur 
le  cabestan ,  afin  d'empèfber  q^e  ses  tours  ne  sq  ciol- 
«eut  ou  ne  viennent  à  s'engagnr  souft  La  cabestan.  Pei^ 
dant  cette  opération  on-  bosse  Le  câbla  en  avant  et  ea 
arrièce  d^  bittes ,  afin  qpi'il  ne  file  paa.. — Choquas 
signifie  aussi  prendre  le  .choc  d'un  câble,. ou;  la  filar 
en  dehors  en  le  faisant  courir  sur  la  bitte  sans  déiaûra 
le  premier  demi* tour.. 
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CHOUQUET,  s.  m.  Pièce  de  bois  de  cliêne  oa 
ffonne  posée  sur  la  tète  d'un  mAt  pour  réunir  la  tète 
de  ce  mât  an  pîed  dn  mât  qui  le  surmonte.  Sa  face 
taférienre  présente  une  mortaise  prefotfidA  qui  reçoit  le 
tenon  carré  de  la  tète  du  mât  hitérienr't  il  est  percé 
circulairement  pour  le  passagedu  mât  supérieur.La  fig. 
itypl.X^iM\i  connaître  la  forme  et  la  position  d'un  chou- 
9iet.  Les  chouquets  sont  distingués  par  les  noms  dea 
mâts  auxquels  ils  appaniennent.  Celui  de  beaupré  dif- 
fère des  autres  ;  il  a  deux  ouvertures ,  Tune  circulaire 
qui  sert  de  passage  au  Mton  de  (bc,  et  Tautre  demi- 
cîrculaire  qui  ceint  la  tète  du  mit  de  beaupré^  Quelque» 
fins  il  est  en  fer.  (^09.  agrès.) 

CHUTE ,  J.  f.  Hauteur  verticale  d'une  voile  dé- 
ployée. 

CIGALE  9  s.  f.  C'est  Torganeau  d'un  ancre  ou  d*nn 
grappin.  (Foy*  organbati.) 

CILINBRE  ou  MARBRE,  t.  m.  Pièce  cylindri- 
que  de  la  roue  du  gouvernail ,  sur  laqu^le  sont  faits 
les  tours  de  la  drosse. 

CINGLER  y  V.  n.  Synonyme  de  courir. 

CIRCUM-NÀYIGÂTION ,  $.  f.  Campagpe  an- 
toîir  du  globe  dont  le  but  est  de  faire,  soit  de  nouvelles 

« 

découvertes,  soit  d'explorer  avec  plus  de  soin  celles  qui 
sont  déjà  fisites. 

CISEAUX  (kn).  Une  embarcation  à  voiles  latines 
on  aurtques  a  ses  voiles  eri  ciseaux  lorsque ,  courant 
veut  arrière ,  sa  grande  voile  et  sa  misaine  sont  amu- 
rées  »  Tune  à  bâbord ,  l'autre  à  tribord. 

CITERNE ,  s.  f.  Petit  bâtiment  qui  sert  à  porter 
de  l'eau  douce  aux  gros  bfttimens  en  armement  ou  sur 
rade.  Sa  cale  forme  un  bassin  qui  contient  de  30  A  40 
tonneaux ,  et  à  l'aide  des  pompes  qui  sont  placées  sur 
son  pont,  elle  remplit  les  caisses  à  eau  des  navires  qu'on 
lui  fait  accoster.  ^ 

CrVADIÈRE ,  a.  f.  Vergue  gréée  en  dessous  du 
mit  de  beaupré ,  et  qui  sert  A  tenir  les  haubans  des 
bouts-dehors  des  b&tons  de  foc  qui  passent  par  ses  bx- 
trémités.  La  voile  qu'on  y  envergue  se  nomme  aussi 
dvadière ,  et  est  peu  employée. 

CIVIERE ,  $.  m.  Cordage  qui  sert  à  suspendre  la 
civadière  au  mAt  de  beaupré.   . 

CLAIRE- V(HE  ,  $.  f.  Sorte  d'écoutille  fermée  par 
un  vitrage  posé  en  toit,  qui  est  pratiquée  sur  l'arrière 
d'un  pont^upérieur  pour  donner  du  jour  A  un  logement 
situé  en  dessous. 

CLAIRON,  $.  m.  Ceat  un  endroit  du  ciel  qui  pa» 
rait  clair  dans  une  nuit  obscure. 

CLAN,  s.  m.  Mortaise  ouverte  dans  Tépaisseurou 
de  la  muraille  d'un  bAtiment,  ou  de  Textrémité  d'une 
vergue,  ou  de  la  tète  ou  du  pied  du  mAt,  etc. ,  pour 
recevoir  un  réa,  et  donner  passage  an  filin  qui  l'em* 
brasse. 
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CLAPET,  s.  f.  Soupape  placée  A  la  partie  sup&> 
rieure  d'une  chopine  de  pompe. 

CL  APOT AGE ,  s.  m.  Effet  des  lames  qui,  ne  pou» 
vaut  s'étendre  à  cause  de  certains  obstacles ,  se  replient 
les  unes  sur  les  autres ,  se  brisent  et  forment  des  pe* 
tites  lames  courtes  et  multipliées  sans  direction  déter- 
minée :  on  dit  alors'  que  la  mer  est  clapoteuse. 

CLAPOTIS,  s.  m.  Agitation  en  tous  sens  delà 
mer  produite  par  des  vents  qui  se  croisent ,  ou  par 
le  choc  de  deux  marées,  ou  enfin  par  des  courans 
opposés. 

CL ARIÈRE ,  s.  /.  Ouverture ,  passage  entre  les 
banquises  et  les  gros  amas  de  glaces. 

CLASSES,  {^(fy.  inscription  maritime.) 

CLAVECIN ,  '$.  m.  Les  chambras  du  clavecin  sont 
ceQes  qui  sont  construites  sous  les  dunettes ,  en  avant 
de  la  chambre  du  conseil.  . 

CLAVET,  s.  m.  Fer  de  calfat. 

CLAVETTE.  {Foy.  goupille.) 

CLEF,  $.  f. Petit  billot^  taillé  A  peu  près  en  coin , 
qu'on  enfonce  entre  les  varangues  ,  au  milieu  et  A  leurs 
extrémités,  afin  de  le^  maintenir  dans  leur  distancé 
respective.  Les  clefls  des  extrémités  se  nomment  c/e/i 
d'empature ,  et  celles  du  milieu,  clef$  de  varangues. 
—  Les  clefs  du  ber  ou  berceau  sont  des  arcs-boutans 
qui  s'opposent  A  la  descente  du  bAtfment  et  du  berceau, 
le  long  de  là  cale  qui  les  soutient.  —  Les  arcs*-boutans 
qui  servent  dans  un  bassin  A  maintenir  un  bAtiment  qui 
s'y  trouve  dans  une  situation  ûtoiié\  se  nomment  clefs 
de  bassin.  —  On  donne  aussi  le  nom  de  clefs  A  de  gros 
boulons  carrés  en  f^r  qui  traversent  la  caisse  des  mAts 
de  hune  pour  les  supporter  lorsqu'ils  sont  guindés  an 
dessus  des  élongis  des  bas  mAts.  Les  mAts  de  perroquet 
et  de  cacatois  ont  aussi  des  clefs ,  mais  elles  sont  en 
bois.  Un  mAt  est  en  clef,  lorsqu'il  est  arrivé  A  sa  hau« 
teur,  et  qu'il  est  porté  par  sa  clef  seule.  On  emploie 
aussi  dans  le  bAt  de  caler  les  mâts  de  hune  avec  plus 
de  facilité  des  clefs  en  forme  de  levier  qui ,  dit-on ,  ne 
produisent  pas  encore  parfaitement  l'effet  désiré. 

CLIN  (a).  Expression  dont  on  sesert  pour  désigner 
que  les  bordages  d'une  embarcation,  au  lieu  d'être 
ajustés  A  toucher  l'un  contre  l'autre ,  se  recouvrent  l'un 
sur  l'autre  d'environ  0'°,027 ,  et  sont  cloués  ensemble. 
On  dit  d'une  embarcation  dont  les  bordages  extérieurs 
sont  ainsi  disposés  qu'elle  est  bordée  A  clin, 

CLINCAR ,  s.  m.  BAtiment  cabotier  de  la  Baltique. 

CLIN- FOC ,  s.  m.  Il  y  a  le  mAt  et  la  voile  de  cltn^ 

foc,  [Voy.   AGRÈS.) 

CLOCIIE  ,s.f.  Sur  les  bAtimens  au  long  cours  on 
emploie  une  cloche  pour  m^àrquer  les  heures.  A  chaque 
demi-heure  le  timonnier  de  garde  frappe  un  certain 
nombre  de  coups  avec  le  battant,  ce  qui  s'appelle 
{llquer  Vheure.  Pendant  la  durée  d'une  brume ,  on  met 
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quelquefois  la  cloche  en  branle  comme  signal  de  con- 
gerve. — Le  corps  ou  cylindre  d'un  cabestan  se  nomme 
souvent  la  cloche  au  cabestan. — Il  y  a  aussi  des  cloches 
à  plongeur  qui  servent  à  descendre  un  homme  sous 

Teau. 

CLOUS,  s.  m.  pL  Dans  la  marine  on  emploie  une 
grande  yjiriété  de  clous ,  soit  en  fer,  soit  en  cuivre; 
on  les  indiquera  sous  leurs  diverses  dénominations. 

CO-BQURGEOIS ,  s.  m.  Nom  que  l'on  donne  aux 
co-propriétaires  d*un  bâtiment  de  commerce. 

COCHE  (en).  (Foy.  bloc.) 

COCIIOIR,  $.  m.  Cône  tronqué  en  bois  d*orme 
qui  porte  sur  son  contour  plusieurs  cannelures  longitu- 
dinales plus  ou  moins  profondes,  et  qui  sert  pour,  le 
commettage  des  cordages.  On  le  nomme  aussi  tottpin. 

COFFRE  D'AMARRAGE,  Grande  caisse  bien 
doublée,  dont  la  coupe  horizontale  est  octogone,  et  qui 
est  mouillée,  à  l'entrée  d'un  |)ort  pour  servir  momenta- 
nément' de  point  d  appui  ou  de  repos  aux  bàtimens 
qui  vont  appareiller  ou  à  ceux  qui  arrivent  sur  la  rade. 

COGUëNOSCO,  $.  m.  Mastic  composé  au  feu 
avec  de  h  résine,  du  suif  et  du  brai  ou  goudron  qui  sert 
à  remplir  les  gelivures  du  bois ,  aGn  d'empêcher  l'eau 
de  pénétrer  dans  les  pièces. 

COIFFE ,  s.  f.  Morceau  de  toile  goudronné  dont 
on  recouvre  le  bout  des  haubans ,  les  dessus  des  cape- 
lages  des  mâts,  etc.,  pour  les  préserver  de  l'action  des 
eaux. 

COIFFER ,  V.  a.  {Foy.  chapelle  et  masquer.) 

COIN,  s.  m.  Outre  les  coins  ordinaires  dont 
l'usage  est  très  répandu  dans  la  marine,  il  y.a  les  coins 
de  mât  qui  sont  destinés  à  remplir  exactement  le  vide 
qui  règne  entre  le  corps  d'un  mât  et  son  élambrai  ou 
son  chouquet;  ils  ont  deux  faces  courbes  et  près  de 
1  mètre  de  longueur.  Des  coins  semblables  sont  em-' 
ployés  pour  augmenter  la  tension  des  rousturès. 

COINCER,  t^.  a.,  des  mâts,  c^est  ()lacer  des  coins 
dans  les  étambrais  ou  les  chouquets  autofur  de  leurs 
corps. 

COITTES,  s.  f.  On  distingue  les  coittes  courantes 
et  les  cofltes  mortes.  Les  premières  sont  deux  grosses 
poutres  placées  parallèlement  à  la  quille  d*un  vaisseau 
nouvellement  construit,  et  qui  servent  de  base  à  son 
berceau.  Les  secondes ,  également  au  nombre  de  deux , 
sont  fixées  sur  la  cale  de  construction ,  et  servent 
comme  de  coulisses  aux  premières  pendant  qu'elles 
glissent  sur  la  cale  emportant  avec  elles  le  navire  à  la 
mer.  {Foy.  bbr.) 

COL  DE  CYGNE,  s.  m.  Bosse  en  fer,  placée  en 
arrière  du  traversin  des  bittes  pour  retenir  les  câbles- 
chaînes. 

COLLET,  s.  m.  Le  collet  d'une  ancre  ou  la  croisée 
est  le  gros  bout  de  la  vergue,  d'où  partent  les  deux  bras. 
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— ^Le  coUel  d'un  étai  est  la  partie  de  cet  étai,  qui  tourne 
autour  du  ton  d'un  mât. — Le  collet  d'une  courbe  est 
le  lieu  de  réunion  des  deux  branches,  et  le  collet  d'un 
mât,  l'arrêt  angulaire  qu  on  fait  aux  quatre  faces  du 
haut  d'un  mât,  pour  supporter  les  jjarres  ou  les  chou* 
quets. 

COLLIER,  s.  m.  On  distingue  :  les  colliers  des 
bouts  de  vergue,  qui  sont  aussi  nommés  cercles  de  bout- 
dehors  (Foy.  cercle). — Les  colliers  d'étai,  liens  de 
fer,  qui  prennent  sur  la  courbe  de  capucine,  entourent 
Tétrave  du  bâtiment  et  arrivent  en  forme  d'anneaux 
alongés  sUr  l'arrière  du  mât  de  misaine,  où  le  double 
sert  d'estrope  à  une  grosse  moque,  dans  laquelle  passe 
le  bout  de  Tétai.  Le  faux  étai  est  lié  de  la  même  hia* 
nièresur  l'avant  du  vaisseau. — Les  eolliefrs  de  choa- 
quet,  demi-cercles  en  fer  et  à  charnière,  qui  se  ferment 
et  s'ouvrent  â  volonté,  et  embrassent  toute  la  partie  du 

* 

mât  sur  l'a-vant  du  chouquet.  —  Enûn,  les  colliers  des 
embar<ïa  tiens,  demi-cercles  semblables  aux  colliers  de 
chouquet,  qui  servent  â  retenir  les  mâts  sur  l'arrière 
des  baux. 

COLOMRIER,  <•  m.  Étançon,  qui  fait  partie  du 
ber  d'un  bâtiment.  Son  pied  repose  sur  une  coitte  et  sa 
tète  s'appuie  sous  un  point  de  la  carène.  On  place  des 
colombiers  de  distance  en  distance,  sur  la  longueur  des 
coittes  de  chaque  côté  du  bâtiment,  étoiles  contribuent 
ensemble  â  le  maintenir  danà  sa  position.  {Foy.  ber.) 

COLONNE,,  s.  m.  Ordre  de  marche  d'une  armée 
navale.  {Foy.  ce  mot.) 

COLONIES.— COLONISATION.  Ces  deux  mots 
qui  viennent  évidemment  du  latin  colère^  cultiver,'  ex- 
priment des  faits  identiques ,  mais  ils  peuvent  recevoir 
'  néanmoins  des  acceptions  différentes  en  géographie  et 
en  économie  politique;  sous  ce  double  rapport  ilsdoivent 
occuper  une  place  importante  dans  une  encyclopédie  des 
connaissances  nécessaires  au  marin. 

Dans  l'état  actuel  des  relations  sociales»  toute  colonie 
implique  l'existence  d'une  métropole  et  suppose  une 
émigration  partielle  de  ses  habitans.  On  donne  égale- 
ment le  nom  de  colonie  â  l'agrégation  d'individus  des- 
tinés à  peupler  ou  à  défricher  un  territoire.élranger ,  à 
l'établissement  qu'ils  forment,  aupays  où  cet  établis- 
sement s'effectue.  Celui  de  colonisation  signifie  plua 
spécialement  l'action  môme  de  la  colonie ,  le  système 
économique  d'après  lequel  elle  est  instituée.  On  voit 
que  ces  deux  expressions  sontâ  peu  prèssynonymiques 
dans  leur  sens  générique ,  et  qu'on  peut  dire  indiffé- 
remment :  une  colonie^  une  colonisation. 

Il  e)^iste  en  europe,  dans  quelques  états,  et  particu- 
lièrement en  Autriche  et  en  Russfe,  des  colonies  mili* 
taires ,  qui  occupent  certaines  parties  du  territoire  con* 
tinental  de  ces  empires  ;  on  ne  doit  voir  dans  ces  établis- 
semens  qu'une  institution  administrative  spéciale  des 
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proYinces  froDtièreB  où  ils  oot  été  formés.  En  géDériI, 
le  nom  de  co/ofite  DO  s'applique»  en  Europe ,  quà  des 
ôCâblîssemens  traos-océaniques»  qui,  d'après  leur  nom- 
bre et  lenr  importance,  peuYent  donner  une  idée  de  la 
puissance  maritime  des  états  auxquels  ils  appartien- 
nent. 

L'Europe  a  successivement  colonisé  diverses  parties 
de  r  Afrique,  de  F  Amérique,  de  T  Asie,  et  même  de 
rOcéanie,  et  des  terres  arctiques*  A  peu  d'exceptions 
près,  toutes  ces  colonisations  reposent  sur  un  système 
uniforme,  système  dont  rexpérience  et  les  hautes  leçons 
de  l'histoire  permettent  aujourd'hui  d'apprécier  avec 
une  certaine  certitude  les  avantages  et  les  inconvé- 
niens.  Avant  de  nous  livrer  à  Texamen  rapide  de 
cette  grave  question  sociale ,  il  nous  parait  nécessaire 
de  constater,  au  moins  d'une  manière  générale ,  la  si- 
tuation actuelle  des  possessions  coloniales  de  tous  les 
étals  maritimes  de  l'Europe.  !Nous  ne  classerons  pas  ces 
états  suivant  leur  puissance  relative,  mais  dans  Tordre 
alphabétique,  en  nous  servant  des  désignations  géogra- 
phiques proposées  par  M.  Balbi ,  dont  les  estimables 
travaux  ont  apporté  quelque  clarté  dans  cette  partie  si 
long-temps  diffuse  de  la  science. 

Ai«GLETEaRK..—AFRiQUE.  Lcs  établissomens colooiaux 
de  la  Grande-Bretagne  s'étendent  sous  les  diverses  lati- 
tudes de  cette  vaste  portion  du  globe,  et  sur  les  îles  de 
l'Océan  atlantique  et  de  l'Océan  indien  qui  font  partie  Oe 
son  système  géographique.  Sur  la  côte  O.  d'Afrique,  et 
sur  lesilesde  l'Océan  atlantique,  l'Angleterre  possède 
des  colonies  dans  la  Sénêgambie^  d'où  dépendent  les 
comptoirs  de  P^ngtain^  Jonkakonda^  et  Pisania.  Dans 
la  Nîgriiie  occidentale  (Guinée)  senties  établissemens  de 
Sierra  "Leone  y  où  se  trouvent  plusieurs  comptoirs 
împortans,  ieU  qaeFreetown^Regentstoumy  Glouceiter^ 
PTellingion  y  Kinguown.  Dans  la  Nigritie  orientale 
sont  les  établissemens  de  la  CÔie-d^Or  et  de  la  Céie 
de$  Esclave* ,  où  une  ligne  considérable  de  forts  com- 
mande toute  cette  partie  des  côtes  de  l'Afrique.  Le 
eap  Cor  te  et  Animaboe  sont  les  deux  localités  les  plus 
importantes  de  ce  district  colonial  sous  le  rapport  du 
commerce  et  de  la  population.  Dans  les  lies  de  l'Atlan- 
tique est  JPemando^Po,  nouvel  établîssennent  fondé  dans 
l'ile  de  ce  nom ,  au  fond  du  golfe  de  Guinée,  et  destiné 
à  devenir ,  dans  ces  parages ,  le  centre  des  forces  bri- 
tanniques, c'est4-dire,  une  colonie  d'une  grande  impor- 
tance sous  le  rapport  commercial  et  militaire.  Dans 
cette  circonscription  se  trouvent  les  iles  de  VAseention^ 
de  Sainte  •  Hélène  y  et  de  Triitan  d^Acunha.  Dans 
l'Afrique  australe  l'Angleterre  possède  la  vaste  et  im« 
portante  colonie  du  cap  de  Bonne-Espérance,  qui  hii 
fut  cédée,  en  1815,  après  avoir  long-temps  appartenue 
la  Hollande.  Cette  colonie,  sous  l'administration  anglaise, 
forme  deux  gouvememens,  celui  du  Cap,  dont  la  ville 
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passe  pour  là  plus  forte  place  de  l'Afrique,  et  celui  d'  I7i- 
tenhagen ,  dont  le  nom  rappelle  la  domination  néerlan- 
daise. Dans  l'Océan  4ndien  les  colonies  anglaises  se 
composent  d'un  grand  nombre  d'iles,  dont  la  plus  im- 
portante est  Maurice^  ou  plutôt  VIle-de^France^  acqui- 
sition diplomatique  enlevée  aux  Français  en  1814; 
les  autres  consistent  dans  une  fouie  d'Iles  et  dllots 
parmi  lesquels  on  doit  distinguer  le  groupe  des  Sey» 
ckeUeê ,  également  enlevées  à  la  France  à  la  même 
époque.  ^  - 

Amérique.  Malgré  larévolutioù  qui,  à  la  fin  du  der- 
nier siècle,  enleva  à  l'Angleterre  les  vastes  possessionâ 
coloniales,  constituées  alors  en  empire  indépendant  sous 
le  nom  d'ÉtatS''Uni$  d'Amérique ,  elle  est  encore 
maîtresse  dans  ce  continent,  et  dans  les  lies  qui  en  dé- 
pendent, d'une  foule  de  contrées  riches  et  puissantes , 
disséminées  sur  divers  points  de  son  système  géogra- 
phique (1}.  Sous  le  nom  de  Nouvelle^Bretagne  ^  le 
Canada^  ancienne  colonie  française,  forme  la  portion 
la  plus  importante  des  possessions  anglaises  dans 
l'Amérique  du  Nord;  elle  comprend  dans  le  bas  Canada 
quarante  comtés  qui,  sous  le  rapport  administratif, 
dépendent  du  gouvernement  de  Québec.  D'immenses 

* 

contrées ,  en  partie  désertes ,  en  partie  habitées  par 
des  indigènes  indépendans ,  que  dans  la  langue  géogra- 
phique on  désigne  improprement  sous  le  nom  de  sau- 
vages ,  sppartiennent  nominativement  à  l'Angleterre  et 
dépendent  du  même  gouvernement  ;  elles  sont  dési^ 
gnéés  par  les  géographes  modernes  sous  les  noms  de  : 
Région  Mackenzie-Saskatchawan^  région  de  l' Ouest ^ 
dont  le  territoire  le  long  de  la  côte  du  Nord-Ouest  a 
reçu  des  Anglais  les  noms  de  Nouvelle-Géorgie  de 
Nouvelle-Hanovre  et  de  iVotiveau-Corfiottati/es;  enfin 
la  région  de  la  Nouvelle^Galles  ou  Maine-Oceidental 
des  Français  ;  des  forts  ou  des  établissemens  coloniaux 
qui  ont  de  l'importance  sous  le  rapport  commercial, 
attestent  dans  ce  vaste  pays  la  domination  de  l'Angle- 
terre. 

Le  haut  Canada,  sous  le  nom  de  gouvernement 
d'Forii;,  est  divisé  en  vingt-cinq  comtés.  Le  gotiverne* 
ment  du  iVoiiVtfatt-£ruitftt;tc&  est  divisé  en  sept  comtés. 
Celui  de  la  Nouvelle-Ecosse  se  compose  de  dix  comtés, 
dans  lesquels  ne  sont  pas  compris  ceux  du  Cap-Breton 
qui  en  dépendent  néanmoins.  L'ile  du  Prince-Édauard 
forme  un  gouvernement  divisé  en  trois  comtés.  Le  gou- 
vernement de  Terre-Neuve  est  divisé  en  -trois  districts 
d'où  dépend  le  Labrador. 

Dans  les  latitudes  plus  ou  moins  sub-équatoriales  de 

(1)  Les  géographes  et  les  staUsUciens  anglais  forment  des  pos;- 
sestions  de  Templre  brlUnnlque,  dans  toute  rAmérittue,  deux 
grandes  divisions  qui  sont  :  les  colonies  du  nord  (Brilish-Norlh- 
American-colonies)  et  les  colonies  des  indes  orientaUs  (Britlsb- 
West-lndian-coloDles.  ) 
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TAmérique ,  l'Angleterre  possède  encore  l'ârclupel  dei 
Bmnudes  qai  forme  un  gouvernement;  les  JniiUes 
muffiaiiei  qui  eomposent  le  gouvernement  des  Lucayes  ; 
k  /otnotftfe,  gouvernement  divisé  en  trois  comtés,  d*où 
dépend  la  colonie  de  Honduras  dans  le  Yucatan  ;  Saint- 
Christophe  ^  Dominique^  Sainte-Lt^iey  Saint^Fincent^ 
Grenade,  Barbade^  Tajbago^  Trinité ^Wen  considéra- 
bles dont  cbaoune  forme  un  gouvernement  particulier; 
la  Guyane  anglaiie  qui  forme  deux  gouvernemens, 
celui  de  Demerary  et  celui  de  Berbice.  Dans  la  Pata^ 
génie  1^  TAngleterre  revendique  la  p|x>priété  de  l'archi- 
^  de  Magellan^       ^ 

DêMsAes  terres  arcU^iaes  la  G^ande-^Bretagne  compte 
parmi  se»  possessions  coloniales  :  lelHevon  êeptenirionalf 
la  Géorgt^septsnlrioiMi/e,  et  Tarcliipel  de  Baflin'P.arrf> 
'  Asus*  On  sait  que  les  possessions  de  l'Angleterre  dans 
îladé  fornent  un  des  plus  grands  empiras  du  globe,  elles 
SB  divisent  en  possessions  médiates  ei  en  possessions 
immédiates»  Les  premières,  qui  ne  «e  composent  que  de 
111e  doGeyIan  et  ée  ses  annexes  géographiques,  appar- 
iiennentà  laeourooiie;  les  secondes,  dont  l'immense 
tatrilntre  ibrme  Irois  grands  gouvernemens  sous  la 
«dèsigiNition  de  :  présidence  de  Caleutla,  présidence  de 
i9kfadr«<,.pvésidence  de^om^oy^  sont  administrées  par  la 
aélèbre  Compagnie  anglaise  des  Indes  orientales.  Le  plan 
^lecetMvrage  nenous  permet  pas  de  donner  ici  Ténumé- 
«ation .  même  aomaiaire ,  des  diverses  contrées  com- 
prises dans  les  divisions  administratives  de  l'empire 
angloHndien  ;  nous  e»  présentons  le  résumé  dans  le 
tableau  siaiistique  qui  accompagne  cet  aperçu  général 
des  colon tea  européen  nea. 

OcÉANic.  L'Angleterre  domine  sur  le  territoire  le 
plus  élenda  du  monde  maritime.  £lie  possède  aujoor- 
4*lMsi  intégralement  le  continent  austral  »  cemmunè- 
meni  nommé  par  les  géographes  :  NouveUè-HoUande. 
La  ville 4e  Sydney^ capitale  de  la  nouvelle  GaUesdu- 
éùd^  est  la  môlmpole  de  toute  TOcéanie  anglaise.  La 
Diémenie ,  ou  terre  de  Fan'Diemen^  et  le  groqpe  de 
Norfolk  sont  les  autres  possessions  ieaplus  importantes 
de  l'Angleterre  dans  cette  partie  du  menée  ;  elle  exerce 
ea  entre  «ne  infleence  phis  ou  moins  absolue  sur  d'au- 
tres eentaées  de  l'Ooéamequi  pessèdent.des  gouverne- 
rons-réguliers  e«  qui  jouissent  d'uee  indépendaipce  ao- 
nsnatite. 

£n  dehors  de  eet  inmnense  système  colonial,  il  pe  faut 
fS0  ieublter  que  l'Angleterre  possède  en  Eunope  même, 
outre  l'archipel  de  Scilly,  les  iles  de  Man,  de  Jers^ 
et  ^iMmeaay  et  nie  d'Z^^l^o/aiiiif, qu'on  peut  regarder, 
cette  dernière  exceptée,  comme  des  annexes  géogràphi- 
.IfMe  de  «en  propre  lerritoire;  GÀèraUmr^  le  groupe  de 
Iffaltè/eX  te^  iles  Ioniennes  où  sa  domination  réelle  est 
dégttiséeaoes  le  litre  de  protectorat,  etenfin  le  Ha7ro99<e, 
agnat  éventuel  de  la  couronne  d'Angleterre. 


-flBDu 

Danbuibk.  —  Afriqvb.  Les  colonies  que  cette  puiif 
sance  niaritime  possède  en  Afrique  se  bornent  à  dei 
terrttcmres  peu  étendus  sur  les  Côtes  d'Or  et  des  Eselot* 
ves;  ces  établissemens  sont  commandés  par  des  fortei 
dont  le  plus  important  est  ChriitiansbHTf* 

,  Amérique.  Les  géographes  admettent  comme  faisant 
partie  de  l'Amérique  le  GroenianA  et  l'Islande  ^  qui 
sont  des  dépendances  du  Danemark  et  qu'on  no  peut, 
dans  tous  les  cas,  considérer  comme  des  colonies.  Lee 
dernièves  découvertes  opérées  dans  les  mers  boréales 
par  les  Anglais  et  les  Français  prouvent  que  le^Groôsh 
land  n'est  pas  une  péninsule ,  comme  on  Ta  cru  long- 
temps» mais  ttn  groupe  de  grandes  Ues  ;  il  en  résulte 
que  le  Danemark  n't  aucune  possession  sur  le  continent 
d'Amérique.  Ses  .  véritables  coloipies  sont  d^ns  les 
Antilles ,  les  îles  de  Sainte-Croix ,  de  «Saini-T^omas  et 
de  Saint-Jean^  qui,  cette  dernière  surtout,  sont  d'une 
médiocre  importanca. 

Asie.  l.es  établissemens  de  «S'érampouret  de  TVoiir 
quebar  sont  les  seules  possessions  des  Danois  en  Asie. 
Le  premier  est  situé  dans  le  Bengale ,  aux  environs  de 
Calmtta ,  le  second  est  dans  le  royaume  de  Tanjaore. 

Espagne. — Afrique.  Le  vaste  empire  colonial  de  !*£$- 
.pagne  s'est  écroulé  de  toutes  parts  ;  ses  possessions 
trans-océaniques  les  plus  importantes  se  sont  soustraites 
à  son  autorité  en  proclamant  leur  indépendance^  on 
sontdemeunées  le  partaged'autfes  puissances.  L'Espagne 
ne  possède  sur  le  continent  de  rAfrique  qu'un  petit  ter- 
ritoire dépendant  de  Tempire  de  Maroc,  où  ie  trouvent 
les  Presidios  de  Ceuta ,  de  Penon^-FeUz^  d^Alhuce" 
mas  et  de  MeliUa;  et  dans  l'Atlantique  larchipej  des 
Canaries  y  dont  Ténériffeeài  l'île  la  plus  intéressante. 

AnÉaiQUE.  Les  îles  de  CuAa  et  de  Porto-Rico  sont 
aujottfd*bui  les  seules  colonies  que  l'Espagne  possède  en 
Aoiérique.  Cuba  est  d'une  grande  importance ,  c'est 
rUe  la  plus  étendue  de  l'archipel  des  Antilles  -y  sa  capi- 
tale est  la  Havane ,  l'une  des  phis  grande^  et  plus  cèle- 
ères  villes  du  nouveau  continent.  L|9  gouvernement  de 
Cuba  est  divisé  en  trois  départemens.  Le  département 
occidental  où  se  trouve  la  IJavano^  ie  département  dn 
centre  qui  a  pour  capitale  Puerto-Principe ,  et  le  dé- 
partenoent  oriental  dont  Santiago  de  Cuba  est  la  ville 
prinçipaie^ 

Posie'Ric^i^  qui  a  pour  capitale  Son-Juan  de  PortO" 
Rifio ,  ifuoique  beaucoup  moins  étendue  que  Cuba ,  est 
une  des  plus  fflorissantas  eobnies  de  l'Amérique. 

OciàNiE.  L'Espagne  a  conservé  dans  cette  partie  du 
monde  l'arclMpel  des  Philippines  et  celui  des  Mariannes^ 
qui  ont  loag-ten^  été  compris  par  les  géographes  dans 
les  dépendances  de  l'Amérique,  ^anii/e,  dans  l'ile  4® 
LuçosL^  la  plus  grande  des  Philippines»  est  la  capitale  de 
ces  établissemens. 

Francs. — Armi4|VB.  Kous  avons  démontré  ailleurs 
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(Yoy.  Discours  préliminaire^  page  21)  Fin térèt  qu*a  tou- 
jours eu  la  France  de  s'établir  sur  les  côtes  méditer- 
ranéennes de  TAfrique.  La  brillante  conquête  de  Vitaî 
t Alger  a,  en  partie,  réalisé  pour  elle  le  vœu  de  sa  po- 
Btique  ;  il  ue  lui  reste  plus  qu'à  en  tirer  toutes  les  con- 
séquences rationelles  qui  doivent  être  fécondes  en  grands 
résultat».  Nous  ne  croyons  pas  devoir  entrer  dans 
cucims  détails  statistiques  sur  cette  colonie,  dont  le 
lâche  territoire,  sans  cesse  ravagé  et  dépeuplé  par  la 
guerre,  ne  peut  aujourd'hui  donner  A  ses  explorateurs 
f  u'une  faible  idée  de  sa  prodigieuse  fertilité.  Il  ne  faut 
fas  oublier  que  la  France  avait  déjà  mis  le  pied  sur  cette 
ferre,  et  que  depuis  quatre  siècles  elle  y  possédait,  le 
long  de  la  côte  à  TËst  d'Alger,  un  territoire  où  elle 
avait  fondé  des  établissemens  i)Our  la  pèche  du  corail. 

Les  autres  possessions  françaises  en  Afrique  sont 
dans  la  Sénégambie  et  dans  Tocéan  Indien.  Les  établisse- 
mens de  la  Sénégambie  sont  divisés  en  deux  arrondisse- 
mens,  celui  de  Sdint^£oui$  et  celui  àeGorée.  Dans  l'océan 
Indien  la  France  ne  possède  plus  que  File  Bourbon. 

Amérique.  Les  colonies  françaises  en  Amérique  sont 
en  partie  continentales  et  en  partie  insulaires.  La  partie 
continentale  est  formée  de  cette  vaste  région  de  la 
Guyane f  que  les  géographes  ont  toujours  désignée  sous 
le  nom  de  Guyane  Française.  Cayenne  en  est  la  ca- 
pitale. La  partie  insulaire  se  compose  des  Antilles,  dont 
les  îles  les  plus  importantes  sont  la  Martinique  et  la 
Guadeloupe. 

AfiiB.  La  FfMoe  ne  pessède  dans  cette  partie  du 
monde  que  quelques  petits  territoires  enclavés  dans  les 
possessions  anglaises ,  ou  qui  sont  soumis  à  leur  suze- 
raineté. Ils  forment  un  gouvernement  subdivisé  en 
cinq  districts  et  dont  Pondichery ,  sur  la  côte  de  Coro- 
iftandel,  eat  le  cbef-lieu.  Ckandemagor  est  après  la  ville 
la  i^us  impartante  de  <8t  étabMsMMent  oà  Ton  trteve 
ennare  Karikal^  Fmtaoïi^eiilMitf. 

HouiADE. — Afbs^ob.  La  Hollande  ne  possède  pkM 
di^s  cette  partie  du  monde  qtte  qselqM»  forts  ou  oomp^ 
taies  dans  la  Gumèe  et  sur  la  Càle-d'Or.  Elmma, 
siège  dis  gmnverneor  de  ces  étdbKsaemeos,  en  est 
anssi  la'ville  la  plus  iinpertaate  sm»  le  rappott  corn- 
niÉKiat  «É  nuMftûre. 

ÀmimmBB.  Les  pouessieQsde  la  fiollaDde  en'  Amèri* 
qMsoni  ^pea .— nsidéi aWes  et  se  divisent,  osmneoeHes 
deikiFrênea^^an  uoéïpartseAsnkineiitaieietaBe  pavIiefB-* 
snhÉûne.  Lafirewèsa^st  mesréfiea  éê  ImjQuifume  ûmA 
Ia»fiapitftle«Bt  P^namarièù  mr^Smrkum  ;  keeooode 
Sft  ODH^ase  de^devx  i^nnipe»  de  petite»  ttes  «smpriaes 
daeeJ'arabiiiél  des  Aniillce,  eéW  étuSmn^Emmmekf^ 
eelsd  «de  Cunùçaa^  Ces  coJoBieB  es«t  divieées  eo^Mis 
geoeeiameesu 

Oftfciiea.  Les  iUàMdaisaseiiftéa wdien  umayéeooejdo*^ 
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les  plus  importans  sont  dans  Isl  Malaisie  oii  ils  pos- 
sèdent la  grande  île  de  Java,  la  plus  grande  partie  de 
celles  àeSumatray  de  Célèbes^  de  Bornéo,  des  archipels 
de  Sumbava-Tîmor  et  des  Moluques.  Batavia  dans  File 
de  Java  est  la  capitale  de  toute  FOcéanie  hQlIandaiiaey  e| 
le  siège  principal  du  vaste  commerce  dont  cette  puissance 
a  eu  long-temps  1e  monopole  dan^  ces  parages. 

PÔRTijjBAL.  —AFRIQUE.  Quoiquo  lo  Portugal  soit  aussi 
déchu  que  l'Espagne  du  rang  qu'il  a  jadis  occupé  parmi 
les  puissances  maritimes,  les  colonies  qu'il  possède 
encore  en  Afrique  sont  assez  importantes  pour  rappeler 
les  temps  de  sa  prospérité.  Elles  forment  cinq  gouver- 
nemens  qui  sont  :  Le  gouvernement  de  Madère,  qui 
comprend  tout  le  groupe  de  ce  nom  dans  l'océan  atlau^ 
tique  ;  le  gouvernement  du  Cap^Vert  qui  se  compose 
de  Farchipel  de  ce  nom  et  du  territoire  continental  qui 
Favoisine  dans  la  ISigrilie  occidentale  ou  Sénégambie  ; 
enfin  les  gouvernemens  de  San^Ifiomé ,  d Angola  et 
de.  Mosambique. 

As».  Le  Portugal,  qui  a  long-temps  dominé  parmi  les 
nations  européennes  dans  cette  partie  du  monde  ,  n'y 
possède  plus  que  des  territoires  peu  étendus  dont  lagpu^ 
Vernement  a  conservé  le  titre  de  vice-royauté  de  FInde. 
Ils  se  composent,  dans  leBeydjapour,  du  comptoir  de 
TlUa-Nova  de  Goa  et,  dans  le  Guzeraie ,  de  celui  de 
Diu  ;  en  Chine,  de  Macao  dans  le  Kauang^Toung. 

OcÉ\NiE.  liOs  possessions  des  Portugais  dans  lé 
monde  maritime  se  réduisent  à  la  partie  Nord-Est  de 
File  de  Timor,  et  aux  petites  îles  de  Sabrao  et  de  Solor 
situées  dans  l'archipel  Indien»  et  que  les  anciens  géo« 
graphes  comprenaient  dans  les  dépendances  de  FAsie» 
Ces  colonies  sont  soumises  à  la  vice-royauté  de  Goo* 

Russie;  —  Amérique.  Les  possessions  coloniales  de 
le  Russie  dans  les  régions  boréales  ^e  FAmérique  sont 
d'une  grande  étendue  ;  elles  se  eonpoeee4*d'iHi  nonibr» 
immense  dlles  qu'on  aelaeeéesMmleadeinrdikiofnina'- 
tiens  d'ardiipel  Kalouckien  et  d'archipel  des  ./i/éontei, 
et  d'un  territoire  continental  dont  le  pays  des  Esqui-- 
maux  forme  la  plue  grande  partie. 

Suède. -—AiiÉRioeE.  La  petKe  Ile  de  «K(itRt*^ari/t^^ 
lemy ,  dans  les  Antilles ,  que  la  France  eéda  H  la  Suède 
en  f  784 ,  est  )a  seule  colonie  que  oette  puissance  pos- 
sède. La  petite  ville  de  Gusiavinj  dent  le  oonmieree 
est  florissant  en  est  la  capitale. 

Tels  sent  lespoiefeprnicipauK  de  la  géographie colo«- 
niale  de  F£uropedaiis4es  autres  parties  du  glèbe.  Nous 
n'avons  pu  qu'indiquer  sommairement  les  nombreuses* 
vietssitades  qu'elle  a  subies  depoie  les  premières  à^ 
couvertes  des  Portugais  et  des  Espagaels';  mais  «et 
travail,  «eift  Jieelt«iiit«[n'il  demt  être  daprès  ie  pla«4e 
ce  Diotkmaaire,  oUre^  du  moins  un  enaenable  d^  Mm 
réwiiepeur  la  première  ifois,  et  qui  am^^tPèêmÊt^  4m^ 
le^teUeaoaistetialiqnè  «uivenL: 


188 


COL 


COL 


TABLEAU  STATISTIQUE  ET  SYNOPTIQUE  DES  COLONIES  EUROPÉENNES. 


ÉTATS 

XT  ÉTABLISSBiraMS  COLONIAUX  {*). 


Anglbtbreb. 


Afrique. . 
Amérique. 
Asie(l).., 
Océanie.., 


SUPERnCIE 

ëTalaée 
en  mlllei  canréi. 


Totaux 


Danbvark. 


Afrique 

Amérique  (S).... 
Asie 


ToUux. 


AfHqua. . 

EsPAGNB \  Amérique  < 

Océanie. . . 


{ 


Totaux. 


(  Afrique... 

Francs  (3) ]  Amérique. 

(  Asie 


HoLLANDB I   Amérique 


ToUux. 

Afrique. 
Amériqi 

Océanie  (4;. 

Totaux. 


Portugal  (5). 


■•{ 


AfHque. 

Asie.... 
Océanie. 


401,700 


Totaux 

RvsaiE [  Amérique 

Suède |  Amérique 

(*)  Ce  lableia  est  dressé  d'aprb  les  traita  de  181 4  et  1815  ;  il  nYa  eadepaU 

■I  ce  n'est  la  conquête  de  V^lgérie  par  la  France. 
(**)  Mille  marin  ou  géographique  équlTalant  à  3,4373  kilomètres  carrés.  ^ 


91,000 

i,950,000 

849,650 

1,496,000 


4,402,280 


480 

321,000 

70 


324,550 


POPULATION 


ABSOLVE. 


.    270,000 

1,900,000 

114,430,000 

100,000 


KILATITB. 


116,530,000 


30,000 

120,000 

35,000 


185,000 


2,430 
35,400 
39,000 


76,830 


74,000 

30,000 

400 


104,400 


80,000 

30,000 

205,000 


315,000 


208,000 
1,000,000 
2,640,000 


3,v4o,UU0 


1,600,000 

240,000 

*    209,000 


2,049,000 


30,000 

114,000 

9,360,000 


9,504,000 


390,000 
3,700 
8,000 


1,100,000 
500,000 
137,000 


370,000 
45 


2,057,000 


50,000 
16,000 


3 

098 

135 

05 


63 

05 

500 


86 
28 
68 


22 


63 

3.8 

46 


3.6 

135 

17 


01 
356 


1 


oBsxmvATxon. 


(1)  Dans  cette  éraluatlon  de  la  superficie  et  de  la 
^pulallon  de  Temptre  Indo-britannique ,  on  n'a  oon»- 
prls  que  les  possessions  ùnnuédiate$  de  la  compagnie  ; 
nie  de  Ceylan  ,  dont  la  anperllcle  est  de  15,0S0 .  et  la 
population  absolue  de  830,000 ,  ne  figure  que  dans  les 
louiix. 


(i)  L'IslABde  «t  !•  Grolnltiid  mmI  oomprlf  dns  ontte 
éTalnation. 


(S)  La  France  ne  possède  taean  établissement  dans 
rOcéanle. 


(4)  Dans  eette  éTaluttion  de  l'Oeéanie-HoUandalse, 
sont  comprises  quelques  populations  indigènes  d«i  ter- 
ritoires coionlséa  sur  lesquelles  la  Uoliande  n'exerce 
qu'un  droit  de  suieraineté. 

(5)  Depuis  l'érection  du  Brésil  en  empire  indépen- 
dant ,  le  Portugal  ne  possède  piua  aucune  colonie  en 
Amérique. 

On  n'a  pas  cru  devoir  comprendre  dans  ce  tableau  la 
colonie  de  Libéria ,  à  l'est  du  Gap  Mesarado,  fondée 
en  18!il  .  par  les  citoyens  des  États-Unis  d'Amérique» 
Indépendamment  du  gouTernement  de  l'Union.  Cet  éta- 
blissement ,  peu  important  d'ailleurs ,  a  été  conçu  dans 
vu  but  philantropique  qui  sera  signalé  dans  le  eonrs  de 
cet  article. 


aucune  modification  considérable  dans  la  situation  coloniale  de  l'Europe , 
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On  sait  que  les  évaloAtions  statistiques  ne  peuvent 
être  qu'appioxioiatiTes;  il  n'en  résulte  pas  moins  de  ee 
tableau,  quelles  que  soient  les  inexactitudes  de  certaines 
sommes,  des  appréciations  extrêmement  remarquables. 
On  voit  que  les  colonies  anglaises  sont  d'une  étendue 
presque  double  de  celle  de  tout  le  territoire  continental 
de  l'Europe,  et  que  leur  population  s'élève  à  une  somme 
six  fois  plus  considérable  que  celle  des  populations  réu- 
nies de  toutes  les  colonies  des  autres  puissances  Euro- 
péennes. AprA  l'Angleterre,  la  Hollande  est  la  puis- 
sance dont  la  population  coloniale  est  la  plus  considé- 
rable ,  elle  est  cinq  fois  plus  forte  que  celle  des  colo- 
nies <le  la  France,  qui  ont  une  étendue  quatre  fois  moin- 
dre que  celles  du  Portugal  avec  une  population  à  peu 
près  égale.  Mous  devons  rattacher  maintenant  à  ces  faits 
quelques  considérations  générales. 

Les  colonies ,  chez  les  peuples  de  l'antiquité,  n'offri- 
rent d'abord  qu'une  nouvelle  phase  de  la  dispersion  de 
la  famille  humaine.  C'est  ce  qui  explique  le  relâche- 
ment excessif  du  lien  national  entre  les  anciennes  colo- 


nies et  leurs  métropoles.  Les  colons  qui  s'en  allaient 
peupler  des  terres  lointaines  n'entendaient  point  y  con- 
tinuer une  nationalité,  mais  au  contraire  en  constituer 
une  nouvelle.  Vers  la  fin  de  cette  période  historique  les 
colonisations  eurent  un  tout  autre  caractère.  Le&colonies 
continentales  des  Romains  ne  furent  qu'une  extension 
de  la  cité,  et  reposaient  ainsi  sur  un  système  politique 
d'une  sagesse  et  d'une  grandeur  admirables,  qui  fit  la 
force  de  Rome  et  lui  donna  les  moyens  d'accomplir  ses 
hautes  destinées.  Les  colonies  de  Garthage,  qui  n'était 
elle-même  qu'une  colonie  Phénicienne,  avaient  un  but 
purement  commercial,  et  eurent  pour  cette  ndalheu- 
reuse  république  uli  résultat  bien  opposé.  Les  colonies 
du  Latium  et  plus  tard  celles  qu'elle  répandit  dans  toute 
l'Italie ,  augmentaient  pour  Rome  le  nombre  de  ses 
soldats  et  celui  de  ses  citoyens.  Les  colonies  puniques 
n'offraient  partout,  en  Sicile,  en  Corse,  en  Sardaigne 
et  en  Espagne,  que  l'exploitation  impitoyable  d'un  gou- 
vernement avide  et  mercantile;  Carthage,  en  créant  des 
colonies,  ne  cherchait  qu'à  augmenter  le  nombre  de  ses 
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eaclaTes  et  ses  MnéBees  commereiaax.  Non  «eoleinwt 
die  impoMîi  à  ses  colong  Tacbat  de  ses  marchandises 
d'après  le  tarif  arbitraire  qu'elle  en  fixait  elle-même, 
mais  encore  elle  leur  interdisait»  oo  partiellement,  on 
d'one  manière  absolue,  la  culture  de  leur  sol  et  tout 
négoce  avec  d'autres  nations.  Elle  punissait  de  mort 
toute  infraction  à  son  code  inhumain ,  et  faisait  noyer 
tout  étranger  qui  osait  interrenir  dans  les  marchés  dont 
elle  s'était  réservé  le  monopole.  On  a  cependant  admiré 
la  sagesse  de  pareilles  lois  !  Mais  il  n*est  pas  étonnant 
que  le  génie  héroïque  de  Rome  l'ait  emporté  sur  le 
génie  cupide  et  égoïste  de  Carthage. 

n  est  douloureux  de  le  dire,  mais  toutes  les  colonisa- 
tiens  modernes  reposent  sur  le  système  de  monopole  et 
de  prohibition  qui  excita,  dans  Tantiquité,  une  si  pro- 
fonde haine  contre  la  rivale  de  Rome.  Dans  les  pre- 
miers temps  de  la  découverte  du  Nouveau-Monde,  l'Es- 
pagne dépassa  dans  ses  colonies,  par  ses  mesures  tyran- 
niques  et  ses  effroyables  violences,  tout  ce  que  le  même 
esprit  d'avidité  put  inspirer  autrefois  aux  Carthaginois. 
A  l'époque  où  cet  immense  empire  colonial  s'ébranla 
tout  entier  et  écrasa  ses  oppresseurs  sous  le  poids  de 
ses  chaînes ,  la  législation  coloniale  de  l'Espagne  n'avait 
aubi  que  d'insignifiantes  modifications.  Le  système  espa- 
gnol fut  adopté  au  fond  par  toutes  les  puissances  ma- 
ritimes de  l'Europe ,  qui  établirent  successivement  des 
colonies  sur  les  cétes  d'Afrique ,  en  Amérique  ou  dans 
l'archipel  Indien  ;  mais  il  fut  pratiqué  avec  diverses 
restrictions  suivant  le  génie  national  de  chacune  de  ces 
puissances.  Ce  système  forme  encore  la  base  de  toutes 
les  législations  coloniales  et  du  droit  commercial  de 
TEurope. 

Une  circonstance  particulière  qui  assimile  entière- 
ment les  colonisations  modernes  aux  colonisations  pu- 
niques ,  cest  la  nécessité  de  l'esclavage  sous  toutes  les 
latitudes  sub-équatoriales  et  inter-tropicales.  !Notre  in- 
tention n*est  pas  de  discuter  ici  cette  grave  question 
sociale ,  nous  ne  faisons  que  rassembler  des  faits.  Or^ 
il  est  évident  que  l'esclavage  est,  comme  nous  venons 
de  le  dire,  une  nécessité  coloniale  qu'aucun  autre 
système  fondé  sur  la  liberté  personnelle  des  travailleurs 
ne  peut  remplacer  utilement.  Au  moment  où  nous 
écrivons,  cette  grande  expérience  est  commencée  [L'An- 
gleterre qui  possède  dans  l'Inde  une  multitude  si  con- 
sidérable A*e$ctaves'ltbreêf  si  Ton  peut  s'exprimer  ainsi, 
affecta  la  première,  au  commencement  de  ce  siècle,  les 
idées  philantropiques  d'après  lesquelles  se  poursuit  au- 
jourd'hui la  libération  de  la  race  nègre  dans  la  plupart 
des  colonies  européennes.  Le  motif  politique  qui  l'a 
dirigée  dans  cette  entreprise,  si  généreuse  en  apparence, 
est  malheureusement  trop  facile  à  découvrir.  L'Angle- 
terre ne  s'est  point  contentée  d'expérimenter  pour  elle- 
même  sa  bienveillance  envers  la  race  noire ,  elle  est 
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parvenue  A  s'arroger  le  droit  excessif  de  visiter  les  na- 
vires qu'elle  suppose  armés  pour  la  traite.  Encore  une 
fois,  nous  n'examinons  point  ici  le  cété  moral  de  celle 
question ,  nous  nous  bornons  A  en  exposer  le  dévelop* 
pement  historique. 

On  voit  tout  de  suite,  par  ce  simple  énoncé,  les  rap- 
ports essentiels  qui  existent  entre  le  système  colonial  et 
l'extension  de  la  puissance  maritime.  En  poursuivant 
son  but,  qui  est  évidemment  l'exploitation  commerciale 
de  tout  le  globe,  l'Angleterre  dut  donner  quelque 
preuve  dé  désintéressement  et  de  loyauté  de  ses  opi- 
nions nouvelles  sur  l'esclavage.  Cest  pour  cela  que  fut 
fondé  l'établissement  de  Sierra4«eone,  destiné  à  rece- 
voir les  esclaves  libérés  et  les  malheureux  noirs  arta- 
ehés  à  la  traite.  Cet  essai,  qu'il  ait  été  sincère  ou  non, 
n'a  pas  été  heureux.  L'Angletere  est  sur  le  point  d'aban- 
donner cet  établissement.  Il  en  est  à  peu  près  de  même 
de  la  colonie  de  Libéria ,  fondée  également  sur  la  céte 
d'Afrique  par  des  citoyens  Anglo-Américains ,  vraisem- 
blablement dans  un  esprit  tout-à-fait  philanttopique.,Ce 
n'est  pas  par  ce  moyen  que  la  civilisation  pénétrera  dans 
l'intérieur  de  l'Afrique  ;  il  est  permis  de  dire  que,  sous 
ce  rapport,  des  lois  chrétiennes  et  protectrices,  qui 
auraient  adouci  et  régularisé  l'esclavage  colonial ,  au- 
raient produit  de  plus  heureux  résultats. 

La  plupart  des  colonies  européennes  sont  une  charge 
pour  les  états  qui  les  possèdent.  Ce  fait  est  suffisamment 
constaté  par  des  documens  statistiques  irréfragables. 
Néanmoins ,  non  seulement  ces  états  persistent  à  les 
conserver^  mais  encore  à  maintenir  le  système  d'après 
lequel  elles  existent.  La  raison  qu'on  donne  générale- 
ment de  cette  politique,  c'est  que  l'existence  de  colo- 
nies lointaines  est  nécessaire  au  progrès  de  la  marine. 
Il  n'est  pas  prouvé  qu'un  système  colonial  conçu  dans 
un  autre  esprit  que  celui  du  monopole  ne  dût  pas 
produire  des  résultats  au  moins  aussi  satisfaisans.  Mais, 
en  fait^  il  est  vrai  que  si  la  marine  militaire  peut 
s'exercer  aux  voyages  de  long  cours  indépendamment 
de  tout  système  colonial ,  il  n'en  n'est  pas  de  même  de 
la  marine  marchande,  qui  devrait  être  partout,  comme  en 
Angleterre,  la  féconde  auxiliaire  de  la  marine  militaire. 
Dans  l'état  actuel  de  la  société,  point  de  colonies,  point 
de  marine  marchande. 

Nous  ne  nous  étions  pas  engagés  A  traiter ,  mais  sen- 
lement  à  exposer  dans  cet  ouvrage  cet  important  sujet. 
Les  rapides  réflexions  qui  précèdent  ont  eu  pour  but  de 
poser  •  logiquement  cette  conclusion  :  que  la  question 
coloniale  est  aujourd'hui  la  plus  grave  de  tontes,  celles 
qui  peuvent  être  agitées  dans  lès  nattons  civilisées.  Sa 
solution  importe  à  l'avenir  des  états  et  à  celui  des 
sociétés,  elle  touche  à  tous  les  intérêts  politiques  et 
moraux  du  monde.  Cependant  elle  n'est  pas  même 
étudiée  avec  cet  ensemble  de  lumières  et  de  discussions 


t90 


qn'eHe  exige.  Elle  ne  peut  être  réaohie  par  le»  efferia 
fmÀés  de  quelques  intelligeneee»  mais  seulement  par  le 
eencours  simultané  de  tous  les  esprits  et  de  tous  les 
gouTernemens,  solidaires  envers  rhvmaoité* 

COLTIS ,  s.  m.  Nom  d'un  couple  qui  corr^pond- 
au  points  où  commence  la  sailliedes  bossoirs.  Le  bau 
qui  va  de  l'une  à  l'autre  de  ses  extrémités  se  nomnie 
bau  du  ooltis.  On  établissait  autrefois  à  l'aide  déborda- 
ges  et  de  jambettes,  appuyées  sur  ce  bau,  une  muraille 
veriicale  nommée  simplement  coitis;  aujourd'hui  que 
l'avant  des  vaisseaux  est  arrondi  ec  solidement  bordée 
tm  a  supprimé  cette  muraille. 

€OHBAT  NAVAL.  {Foy.  ARMés  et  Évotcimii*) 

COMMANDAIS  T.  {Voy.  iMRmB.) 

€OMMANJD£ ,  s»  f.  AsseUiblsge  de  deux  ou  trois 
bouts  de  fil  caret,  tortillés  ensemble ,  qu'on  emploie 
pour  divers  amarrages* 

COMME  ÇA!  adv.  Commandement  au  timonnier 
de  maintenir  le  bâtiment  au  point  de  la  route  qu'il  suit* 

4:aMMETTAGE,  s.  m.  Action  de  commettre  ou 
résultat  de  cette  action.  {Foy*  commkttre.) 

COMMETTRE,  v.  a.  Cest  (ormer  un  cordage 
qaelconque  avec  des  faisceaux  de  fil  caret  déjà  réunis» 
qu'on  tord  ensemble .  uniformément.  On  commet  au 
tiers  ou  au  quart,  suivant  que  parla  torsion  on  raccourcit 
les  fils  d'un  tiers  ou  d'un  quart. 

COMMISSAIRE,  agent  couptabls.  Une  ordon« 
nance  du  roi,  du  3  janvier  1835,  a  institué  un  commis- 
sariat en  remplacement  du  corps  appelé  AdmiuiitrcUion 
de  la  marine^  qui  était  chargé  d-administrer,  soit  sous 
les  ordres  des  iotendans,  soit  sous  les  ordres  des  préfets 
maritimes,  les  dépenses  relatives  au  personnel  et  au 
matériel  de  la  flotte,  à  terre  ou  à  la  mer,  et  de  compter 
de  ces  dépenses  en  matières  et  en  deniers. 

Les  ^rfides  du  corps  du  commissariat  sont  établis 
comme  suit: 

Grade  deoommissaire  général,  divisé  en  deux  classes  ; 

Grade  de  commissaire,  divisé  en  deux  classes  ; 

Grade  de  sous-commissaire,  divisé  en  deux  classes; 

Grade  de  commis  principal  ; 

Grade  de  commis  ordinaire,  divisé  en  troia  cia«es* 

TABLEAU 

Du  nominre  et  deê  grades  du  officUrï  du  e^tpê  eu  mmtmbim 
riat  de  la  marine  employés  dans  les  ports  de  Brest ,  Toulon, 
â^kefêfi ,  A«n<tae  etOkerbêut^ 
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ïïeê  fonctionnaires,  détaehôs  du  service  (wdinaire  d» 
aonurnssariat  de  la  narine,  sont  appelés  à.  occuper  laa 
emplois  spéciaux  : 

De  gardes-magasins  généraux  des  ports,  et  Mèê^ 
gardes-magasins;     * 

D'agens  comptables  des  hôpitaux  ou  des  chiourmes;» 

Dequartiers-maitres  trésoriers  des  divisions  des  équ^^ 
pages  de  UguQ  ; 

« 

De  chefs  de  secrétariat  des  préfectures  maritimes» 

Le.commissaire  général  remplit,  à  Tégard  des  trou* 
pes  de  la  marine  et  des  équipages  embarqués,  les  fono* 
tiens  analogues  à  celles  des  întendans, militaires  dana 
le  département  île  la  guerre;  il  fait  établir  les  clauses 
des  adjudications  ou  marchés  par  le  commissaire  des 
approvisiopnemens  ;  i}  surveille  le  serviceda  Tinscrip** 
tion  niaritime  dans  les  quartiers  dépendant  du  chef- 
lieu;  il  contrôle  \e»  recettes  et  les  dépenses  des  caisses 
des  invalides  et  les  liquidations  des  bris  et  naufrages; 
il  surveille  le  service  des  officiers  de  santé  employés 
dans  les  hôpitaux  de  la  noarine;  il  est  membre  d»  con- 
seil d'administration  de  la  marine,  avec  voix  délibéra* 
tive,  et  fait  partie  de  la  commission  chargée  .de  con- 
stater la  situation  des  bàtimens  de  TÉtat,  lorsque  leur 
armementçst  terminé. 

Des  commissaires  ou  des  sous-commissaires  de  ma- 
rine sont  préposés  aux  détails  des  revues,  défi  appro- 
visionnemens,  des  travaux,  des  hôpitaux,  des  chiourmes, 
des  subsistances. 

Des  nominations  aux  grades  d'écrivains  de  la  marina 
ont  lieu  à  la  suite  des  examens  prescrits  pour  Tadmis- 
sion  a  ces  emplois.  Commis  principaux,  commis  ordi- 
naires et  écrjvains  sont  répartis  entre  les  différens  dé-> 
tails  du  service. 

Desofficiers  et  employés,  dépendant  du  commissariat 
sont  embarqués  sur  les  vaisseaux  et  autres  hàtimens  de 
guerre. 

COMMISSION ,  s.  (.  Un  bâUmant  est  en  commis- 
sion, locsqu'il  entre  en  armemeuL  Cet  état  dure  jusqu'à 
ce  que  sqn  équipage,  soit  çomplétéL  —  On  nomme, 
aussi  Camniission,  la  permission  quon  délivre  aux 
corsaires  pour  faire  la  COURSE.  iVoy.  coasàiaE.) 

COMMODE,  s.  /;  Sorte  depigouliéra(Foy.  ce  der- 
nier mot). 

COMPAGNIE,  a.  f.  Un  vaisseau iie  coqapagnieeat. 
un  bâtiment  de  CQimmerce,  qui  a  de  bonnes  qualités  A 
la  mer  et  dont  la  marche  est  au  dessus  de  la  moyeoacu 

COMPAS,  s.  ai^  C'est, en  Biacine,  le  synonyme  de 
IwiuaU  {Voji;.  ce  mot}«  On  distingue  deux  espèoea4a 
compas,  nftmmés  JieMgedÀvewtui.sûmpaM  de  rouies 
compas  aximutal. 

Compas  de.  rouUu  —Cet  iostrument  cooaiste  frinoî* 
paiement,  comme  nous  l'avona  dit  au  met  nocasau» 
en  une  aiguille  aimaniéfi^  jT'fftr*  ""  ""w rtOT  filt  r artau 


drcokire  ^|ii'elle  entraîne  dans  son  monyemepU  Ge 
fltfftoiK  <m  roi€  des  vents»  ett  diriaé  en  tmito«de«x 
ptriie»  égales  par  des  droilea  menées  du  oentre^ 
pour  figwrer  ka  rumà$  ou  ain  de  vent,  Cbaqve  dt^f* 
aioB  est  eMore  partagée  en  quatre  parties  égalea^  qui 
ÎBdâ§iienile  quart,  la  moitié  et  les  trois-quarts  d'an  air 
de  Tent.  La  eirconférence  est  de  plus  divisée  en  degrés, 
afin  de  montrer  tout  de  suite  Tangle  eoaapris  eatte 
Âwx  airs  de.  vent  quelconque.  Lès  qvatre  pointa 
]^iueipaux  marqués  M,  E,  S,  O,  se  nomment  pcênêt 
âardmema:;  deux  de  ces  points,  N  et  S,  soai  Je 
fford  et  le  Snd  ;  la  droite  qui  les  unit,  coliieide  mrec 
faxe  de  Tatguille  et  porte  le  nom  de  ligne  Nofd^Smi 
mi  4e  mériiienne  magnéiiqne.  Quand  on  regarde  la 
aoae  dea  ensuis  dans  hi  direction  Sud^Nord,  le  point 
tEêt  est  à  droite  et  le  point  d'Ouest  à  gauche.  La 
âroiie ,  qui  va  de  l'Est  4  l'Oinest  et'  qui  fait  un  angle 
4foit  avec  la  li^e  Nord-S«d,  se  noosme  li§ne  Bât  et 
Ouesu  Nous  avons  indiqué  au  mol  jiir  de  vent,  les 
iioms  particuliers  des  trente-deux  airs  ,*  voipi  les  angles 
que  43haeHn  d'eux  fait  avec  la  ligiue  Nord  et  Sud. 

TABLE 
DnmnglêÊ  9110  chaque  nir  de  vent  fait  ot»ec  la  ligne  nord  et  Sud. 
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en  avant  de  Yk  rené  du  gouvernail»  de  manière  qu'une 
ligne  parallèle  à  son  eAtè  corresponde  exactement  avof 
ane  seotion  perpendioulaire  à  l'hortaon  et  passant  parte 
quille.  Bn  dedans  de  l'habitacle  et  sur  le  côté  qui  est 
tourné  vers  l'avant,  on  trace  une  droite  perpendiculaire 
et  égaledient  éloignée  des  deux  côtés  de  l'habitacle  ;  la 
rumb  de  vent  du  compas  qui  oolQcide  avec  cette  droite 
indique  la  direction  du  vaisseau. 

Comjna  azimuial  ou  cjompt^  de  variation^ — Il  nt 
diffère  du  précédent  que  piorce  qu'il  est  garni  de  deux 
pinnules  (p/.  X,  /!jr^  18)  A  et  6»  par  lesquelles  Toeil» 
lAaeéjen  A,  peut  viser  un  objet.  Pendant  qu'un  observa^ 
taur  aligne  les  deux  pinnules  avec  un  objet,  un  autre 
examine  la  position  de  la  ligne  Nord^Sud^  par  rapport 
è  on  fil  M N  tendu  d'un  côté  de  la  boite  k  l'autre^ 
perpendiculairement  à  la  ligne  AB«  qui  passe  par  lei 
pinnules.  Cet  angle  est  celui  dont  Tobjet  relevéest  écarté 
de  la  ligne  £st  et  Ouest  du  compas;  ensorte  quesi  l'on 
veut  avoir  l'angle  de  l'objet  avec  la  ligne  iVord  et  Sud^ 
il  faut  retrancher  l'iangle  trouvé  de  90<^  ou  de  buit 
TUBri>s,  selon  que  l'angle  est  mesuré  en  degrés  ou  en 
rumbs.  Le  compas  azimuial  sert  à  relever  les  objets 
éloignés  {Voy.  relèvement),  et  par  suite  à  mesurer  Ifi 
déclinaison  de  Taigluille  aimantée  {Voy.  aiguitak,  am- 
FLi^Dc,  AziMirr  etDÉGLiNAisos).  Lorsqu'on  a  relevé  un 
objet  terrestre,  il  suffit  d'estimer  ensuite  sa  djsiaooe 
pour  connaitrela  position  du  navire.  Le  relèvement  de 
deux  points  doone  une  appréciation  plus  exacte,  et  lors-- 
qu'on  peut  observer  trois  objets,  la  position  du  bâtiment 
ee  trouve  immédiatement  sur  la  carte,  à  rioterâection 
de  deux  segmens  capables  des  angles  mesurés.  On  Cait 
loujoura  ces  observations  pour  déterminer  le  point  de 
partance,  lorsqu'on  quitte  une  rade. 

La.rQUte  d'un  navire  est  le  plus  souvent  différente  de 
la  direction* de  la  quille,  c*est  ce  qui  arrive  surtout  quand 
on  navigue  an  plus  près  du  vent  ;  on  voit,  dans  ce  caa, 
la  trace  que  le  bâtiment  laisse  après  lui  dans  la  mer  et 
qu'on  appelle  la  houa^hen  dans  une  direction  oblique 
par  rapport  à  la  quille,  et  l'on  conçoit  qu'il  est  nécei- 
eaire4e  déterminer  l'angle  qu'elle  fait  avec  eette  der- 
nière, c'est-i-dire  la  dérive»  pour  corriger  la  route 
donnée  par  le  compas.  On  relèvera  la  bouache  avec  le 
«mipai  de  variaAiea,  et  l'en  verra  anasitôt  quel  angle 
aile  fait  avec  la  <|Hille  :on  aura  ainsi  la  valeur  de  la  dé- 
vive; su|)posens  lesamuresii  tribord,  lecapàTO.  N.-O,, 
et  k  dérive  d'un  quarts  la  rouit  corrigée  sera  Ouest, 
4uar|  Nord*  {Foy.  boùtb») 

COMPORTER  (sa).  Un  bâtiment  qui,  par  une 
groaaa  mer,  s'.élève  aisément  sur  les  lam^s.  et  dont  las 
mouvemens  sont  doux  et  réguliers,  est  dit  se  bien 
•oamperier  À  la  maiu  On  dK  aussi  qu'il  f^  comporte 
.  mieux  sous  telle  voilure  ou  aous  telle  tUure^ue  aoas 
telle  autre. 
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COMPTABILITÉ,  s.  f.  Le  contrôle  des  opéra- 
tions administratives ,  celui  àes  consommations  et  des 
dépenses  de  toute  nature  dans  les  ports  militaires,  dans 
les  arrondissemens  et  sous-arrondissemens  niaritimes 
et  à  bord  des  bâtimens  armés,  l'ordonnancement  de  tous 
les  paiemens,  ressortissent  à  la  coropUbilité  tenue  par 
les  commissaires  de  la  marine.  Lé  service  de  ces  agens 
comptables  s'étend  en  outre  sur  l'inscription  et  stfr  les 
opérations  maritimes  dans  les  quartiers  dépendant  de 
chaque  arrondissement  on  sous-arrondjssement ,  sur 
radministration  maritime  dans  les  ports  secondaires 
[Yoy.  commissaire).  Des  regîstres-matricules,  des  états 
et  des  pièces  de  comptabilité  sont  dressés  dans  tes  bu- 
reaux, ateliers,  magasins,  hôpiUux,  en  un  mot,  dans 
tous  les  élablissemens  des  ports  affectés  aux  différons 

services. 

-   COMPTOIR,  s.  m.  Chef-lieu  du  comtnerce  des 

nations  européennes  aux  c6tes  d'Asie,  d'Afrique  .ou 

d'Amérique. 

CONDUISSOIR,  s.  m.  Long  bâton  percé  d'un  bout, 
par  lequel,  dans  les  corderies,  on  passe  un  fil  qu'on 
dévide  sur  un  touret,  afin  de  le  forcer  à  s'étendre  uni- 

fermement. 

CONDUIT,  s.  m.  Canal  dans  lequel  on  passe  une 
manœuvre  qui  doit  changer  de  direction,  ou  qO'on 
veut  maintenir  dans  une  direction  donnée.  Les  con- 
duits  se  composent  quelquefois  d'une  pomme  per- 
cée, gougée  d'un  côté.  Si  c'est  une  poulie  qui  sert  de 
conduit ,  on  la  nomme  poulie  de  conduit. 

CONGRÉAGE ,  «.  m.  Action  de  congréer  ou  ré- 
sultat de  cette  action.  (P^oy.  ce  mot.) 

CONGRÉER  ,v.  a.  C'est  garnir  le  vide  extérieur 
qui  règne  entre  les  hélices  d'un  cordage  avec  un  filin 
qui  suit  le  cours  de  chaque  toron.  On  assujétit  le  con- 
gréage  de  distance  en  distance  avec  des  guirlandes  de 
fil  à  voile  de  luzin,  ou  de  bitord  s'il  s'agit  d'un  cable. 

CONNAISSANCE,  s.  f.  Après  une  longue  traver- 
sée on  cherche  ordinairement  à  prendre  connaissance 
d'une  terre  avancée,  afin  de  rectifier  son  point.. 

CONNAISSANCE  DES  TEMPS.  Ouvrage  sons 
forme  de  calendrier  astronomique  que  put>lie  chaque 
année ,  deux  ou  trois  ans  à  Tavance ,  le  Bureau  des 
Longitudes  de  France.  On  y  trouve  les  positions  du  so- 
leil ,  de  la  lune ,  des  principales  étoiles,  et  l'indica- 
tion des  phénomènes  célestes  pour  tous  les  jours  de 
l'année.  Ce  livre,  qui  depuis  quelques  années  a  reçu  de 
nombreuses  améliorations ,  est  indispensable  aux  ma- 
rins et  même  aux  astronomes  de  tous  les  pays.  Son 
usage  est  indiqué  dans  un  grand  nombre  d'articles  de 
ce  Dictionnaire. 

CONNOISSEMENT.  C'est,  sous  une  forme  moins 
compliquée  et  plus  abrégée,  une  espèce  de  contrat 
comme  la  Charte-partU  ;  il  doit  exprimer  la  nature  et 
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la  quantité,  ainsi  que  les  différentes  espèces  ou  qualltés 
des  objets  à  transporter  par  an  navire  d'un  port  oo 
d'un  pays  à  un  autre.  Il  doit  indiquer  le  nom  do  char» 
geur ,  le  nom  et  l'adresse  de  celui  à  qui  l'expéditioD 
est  faite ,  le  nom  et  le  domicile  du  capitaine ,  le  nom 
et  tonnage  du  navire,  le  lien  du  départ  et  celui  de  sa 
destination ;.  il  doit  aussi  énoncer  le  prix  du  fret,  et 
doit  présenter  en  marge  les  marques  et  les  numéros 
des  marchandises  à  charger  et  transporter.  Le  connoii* 
sèment  peut  être  à  ordre,  ou  au  porteur,  oui  une  per» 
sonne  y  dénommée.  Chaque  connois$ement  est  fait  en 
quatre  originaux ,  au  moins  :  un  pour  le  chargeur,  un 
pour  celui  à  qui  les  marchandises  sont  adressées ,  un 
pour  le  capitaine,  un4X)ur  l'armateur  da bâtiment.  Les 
quatre  originaux  sont  signés  par  le  chargeur  et  par  le 
capitaine  dans  les  vingt-quatre  heures  après  le  cbarg»- 
ment.  Le  chargeur  est  tenu  de  fournir  au  capitaine, 
dans  le  même  délai ,  les  acquits  des  marchandises  char* 
gées.  Le  connaissement  ^  rédigé  dans  la  forme  qui  vient 
d'être  prescrite,  fait  foi  entre  toutes  les  parties  inté- 
ressées au  chargement ,  et  entre  elles  et  les  assureura. 
CONSEIL ,  s.  m.  L'administration  de  la  marine , 
les  améliorations  que  réclament  les  différentes  parties 
du  service ,  la  discipline,  etc.,  ont  donné  Heu  à  la  créa- 
tion de  divers  conseils  que  nous  énumérons  ci-après  : 

Conseil  d'amirauté.  Ce  conseil  est  appelé  4  délibérer 
sur  les  questions  de  législation  et  de  haute  juridiction 
qui  touchent  aux  différentes  parties  du  service  de  la 
marine  et  des  colonies.  Il  fut  créé  en  1824  par  ordon- 
nance royale  et  composé,  à  son  origine,  de  trois  officiers 
généraux  de  la  marine  et  de  deux  officiers  supérieura 
de  l'administration.  Les  membres,  aujourd'hui  en  plus 
grand  nombre,  se  réunissent  sous  la  présidence  du  mi- 
nistre qui  peut  être  remplacé  par  une  vice-président. 
Conseil  des  travaux  de  la  marine»  Ce  conseil  donne 
son  avis  sur  toutes  les  affairés  qui  lui  sont  renvoyées 
par  le  ministre  et  qui  ont  pour  objet  l'examen  des  mé- 
moires ,  des  plans  et  devis  relatifs  aux  constructions 
navales,  au  matériel  de  rartîHerie,  aux  ouvrages  hy- 
drauliques ;  la  préparation  des  réglemens,  la  rédaction 
des  programmes,  Texamen  des  devis  de  campagne  re- 
mis'par  les  commandans  des  bâtimens  de  l'état,  etc. 

Le  conseil  des  travaux  de  la  marine  est  présidé  par 
un  membre  du  conseil  d*amirauté  et  compte  parmi  ses 
membres  : 
L'inspecteur  général  des  constructions  navales , 
L'inspecteur  du  matériel  de  l'artillerie  dé  marine, 
L'inspecteur  général  et  l'inspecteur  divisionnaire  des 
constructions  hydrauliques , 
•     Deux  capitaines  de  vaisseau , 

Un  directeur  ou  ingénieur  des  constructions  navales. 
Les  fonctions  de  secrétaire  sont  remplies  par  un  in- 
génieur de  la  marine  qui  a  voix  délibérative. 
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Ce  conseil  a  été  ainsi  organisé  en  183i.  Cependant 
no  arrêté  da  18  plariose  an  8  (7  février  1800)  porte 
formation  d'un  conseil  des  travaux  maritimes  qui  fqt 
remplacé,  en  1811,  par  un  conseil  de  constructions  na» 
▼aies. 

Comeil  d'admimstratiande  marine.  Dans  cfaacnn 
des  ports  militaires  il  y  a  un  conseil  d^administration 
sous  la  présidence  du  préfet  mafitlm^.  La  création  de 
œ  conseil  remonte  à  Tannée  1815. 

Conseils  d'administration  des  bàiîmens»  II  y  a  à  bord 
de  chaque  bâtiment  un  conseil  d'administration  com- 
posé du  commandant ,  de  Tofficier  en  second,  et  du 
commis  d'administration ,  qui  remplit  en  môme  temps 
les  fonctions  de  secrétaire. 

Conseil  d'avancement.  Ce  conseil  convoqué  par  le 
oommandant  d'un  bâtiment  est  composé  ainsi*  qu'il 
soit  : 

Sur  les  vaisseaux  et  frégates  du  1*'  rang .  de  huit 
personnes  ;  sur  les  frégates  dd  2*  et  du  3*  rang ,  et  sur 
toutes  les  corvettes  de  guerre,  de  six  personnes  ;•  sur 
les  autres  bâtimens  de  rangs  inférieurs ,  de  quatre  per- 
sonnes.  Le  commandant  est  le  président  de  ce  copseii, 
les  officiers  les  plus  anciens  en  sont  les  membres,  et 
le  commis  d'administration  remplit  les  fonctions  de  se- 
crétaire. 

Conseil  de  santé  de  la  marine.  Ce  conseil  dirige 
l'école  de  médecine  établie  dans  chacun  des  ports  de 
Brest ,  Toulon  et  Rochefort. 

Conseil  de  justice.  Ce  conseil  s'assemble  k  bord 
toutes  les  fois  qu'il  est  nécessaire  de  juger  la  conduite 
d'un  marin.  Il  est  composé  du  commandant,  de  quatre 
officiers  et  du  commissaire  qui  fait  les  fonctions'  de 
greffier.  Ses  jugemens  ne  portent  que  sur  les  délits  en* 
traînant  des  peines  qui  peuvent  être  infligées  à  bord. 
S'il  en  est  autrement,  l'accusé  est  renvoyé* sur  un  des 
ports  de  France  pour  y  être  jugé. 

Conseil  de  guerre.  Un  conseil  de  guerre  est  convo- 
<piépar  le  préfet  maritime,  lorsque  le  conseil  de  jus* 
tice  s'est  déclaré  incompétent.  Ce  conseil  est  convoqué 
par  ordonnance  royale  s'il  s'agit  de  juger  un  officier.  Il 
est  composé. de  huit  membres,  officiers  supértenra  et 
généraux ,  dont  un  président.  Les  fonctions  de  rapport 
tenr  et  de  procureur  du  roi  sont  remplies  par  qn  offi* 
eier  autre  que  les  hu^t  membres. 

Les  conseils  de.  justice  et  les  conseils  de  guerre  ont 
leur  origine  dans  la  loi  du  22  août  1190,  connue  sous  le 
nom  de  Code  pénal  des  vaisseaux ,  qui  avait  créé  deux 
espèces  de  tribunaux ,  le  conseil  de  ]ust\ce  et  le  conseil 
martial  f  pour  juger  spécialement  les  marins  embar- 
qués. 

Conseil  de  guerre  permanetit  pour  juger  les  troupes 
de  la  marine  et  conseil  maritime  dç  révision. 

Les  conseils  de  guerre  des  ports  militaires,  créés  par 
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Tordoonance  du  22  mai  1816,  sont  spécialement  consa- 
crés à  la  répression  d'une  seule  espèce  de  délit,  savoir  : 
la  désertion. 

Le  conseil  de  guerre  permanent  est  composé  de  sept 
membres  : 

Un  capitaine  de  vaisseau ,  président  ; 

Un  capitaine  de  corvette. 

Deux  lieutenans  de  vaisseau  ; 

Deux  enseignes  de  vaisseau  ; 

Un  sous-officier. 

Les  fonctions  de  rapporteur  et  celles  de-commissaire 
du  roi,  tant  pour  4'observation  des  formes  que  pour 
l'application  et  l'exécution  de  la  loi ,  sont  remplies  cha- 
cune par  un  Ijeutenant  de  vaisseau.  Le  greffier  est  au 
choix  du  rapporteur. 

Le  conseil  de  révision  compte  cinq  membres  :  un 
olficier-général ,' président;  un  capitaine  de  vaisseauî 
un  capitaine  de  corvette;  deux  lieutenans  de  vaisseau. 
Le  rapporteur  est  pris  parmi  les  membres  du  conseil. 
Un  commissaire  de  la  marine  fait  les  fonctions  de  com- 
missaire du  roi. 

Dans  l'un  et  l'autre  conseil,  les  officiers  d'artillerie 
de  marine  peavent  être  nommés  membres  et  siéger  â 
la  place  des  officiers  de  marine.  (Foy.  ports.) 
'  CONSENTIR ,  V.  a.  Un  mât,  une  vergue  ont^coii- 
senti  lorsqu'un  grand  effort  ou  une  suite  d'efforts  ont 
brisé  quelques-unes  des  fibres  qui  les  composent  et  lors 
même  qu'elles  ont  éclaté  ou  éprouvé  une  désunion  par- 
tielle. On  dit  de  môme  que  telle  partie  d'un  bâtiment  a 
consenti  lorsque  dans  un  écliouage  ses  liaisons  ont  fa- 
tigué ou  largué.  —  Faire  consentir  une  pièce  de  bois , 
un  bordage,  c'est  la  forcer  â. plier,  â  se  courber. 

CONSl^RVE ,  s.  f.DeB  bâtimens  vont  de  conserve 
lorsqu'ils  naviguent  ensemble  et  se  tiennent  toujours  â 
la  vue  les  uns  des  autres,  {^oy.  vivrbs.) 

CONSERVER,  v.  a.  Un  bâtiment  en  conserve  un 
autre  lorsqu'il  dirige  sa  marche.de  manière  â  ne  point 
le  perdre  de  vue.  En'  escadre ,  il  conserve  l'ordre  de 
marche  lorsqu'il  se  maintient  au  poste  qu'il  occupe 
dans  une  li^ne  ou  une  colonne.  —  Conserver  l'avan- 
tage du  vent ,  c'est  continuer  â  se  tenir  au  vent  d>u 
autre  vaisseau  qui ,  par  rapport  â  vous ,  se  trouve  sous 
le  vent. 

CONSTRUCTEUR,  s.  m.  Qualité  qu'on  ajoutait 
autrefois  â  celle  d'ingénieur  pour  désigner  les  officiers 
du  génie  qui  sont  chargés  de  diriger  U  construction 
des  bâtimens  de  l'état,  (f^oy.  navires  du  comiBRCB.) 

CONSTRUCTION ,  s.  m.  Art  de  constrdirb  les 
vAissEiicx.  Ce  mot  comprend  la  préparation ,  je  tra- 
vail ,  l'assemblage  et  la  liaison  de  toutes  les  pièces  qui 
composent  le  corps  d'un  bâtiment.  Les  ingénieurs  tra- 
cent les  contours ,  et  les  charpentiers  exécutent.  les 
plans. 
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Un  taîMeau ,  chef-d'œuvre  de  t'inteltigenoe  humaine, 
mtebSoe  puissante  soit  en  paix  soit  en  jguerre  »  qui . 
peut  étendre  les  limites  de  la  patrie  jusqu'aux  extrémi* 
lèp  du  glohe  :  source  de  gloire  et 'de  puissance  quand  ir 
Ta  dominer  les  mers  et  les  rivages  ;  source  de  richesse  et 
de  civilisation  quand  H  va  porter  à-des  peuples  éloignés 
les  fruits  de  la  science  et  de  Tinduslried^aatres  peuples;' 
un  vaisseau  est  un  corps  flottant,  construit  en  bois,  ' 
de  forme  oblongue,  qui  peut  lutter  contre  les  tempêtes, 
et  qu'on  arme  pour  la  guerre,  ou  qu'on  emploie  comme 
nM>yeD  de  communication  de  transport  et  de  eom- 
iMr«e. 

CShaque  population  primitive  a  compris ,  en  présence 
4»  f  Océan,  que  ce  n'était  poinlune  dernière  Umite;'loin 
delà,  elle  a  trouvé  par  rexpérience,  dans  ces  tkits  qu  eUe 
#Bt  cMMre  d'abord,  un  agent  puissant  etaotif  doni  il 
était  nécessaire  d*étudier  reibp^oi.  Ainsi  on  comment 
pat  construire  des  barques  avec  des  troncs  d'arbre 
orousés  sur  lesquels  s'aventuvéreut  bardiméift  le»  pre- 
mters  navigateurs;  puis,'  de  progrés  en  progrès,*  on 
arriva  de  Tétude  des  rames  à  celle  des  voiles;  du  trono 
é^arbre  dirigé  pat  l'aviron à^la  barque  gréée  de  voiles; 
plus  lard  encore,  sans  doute-,  on  compriMe  gottverâail, 
et  des  siècles  s'écoulèrent  avant  qu'en  sût  construire  une- 
galère.  La  puissante  octiréme  de  l'empire  romain  présen-* 
lait  déjà ,  sans  doute,  une  grande  différence,  oompa* 
vée  au  navire  de  Jason  des  premiers  temps  héroïques» 
Au  commencement  du  moyen- Age,  d'immenses  prpgrès 
avaient  été  iaits  dans  l'art  de  la  construction.  Alors 
on  savait,  ainsi  que  nous  le  prouvent  les  travaux  acoomt» 
ptis  par  les  Romains ,  bâtir  des  naviies  vastes  et  solt« 
des  et  on  commençait  A  Connaître  les  lois  de  la  stabilité/ 
Mais  les  peuples  modernes  ont  laissé  bien  loin- derrière 
ma  leurs  devanciers^  dans  tes  derniers  siècles. surtout  ; 
aidés  par  l'impulsion  toute-puissante  que  <)es  hommai 
de  génie  donnèHBut  à  la  science ,  ils. ont  souoMsIa  ceni- 
•liuction  des  navires  é.  des  règles  plus.oertmnes  et  soi^ 
parvenu^  à  de  magnifiques  résultats.  .Sans  doute  les 
progrès  qui  ont  été'  accomplis  de  nos  jours,  et  particUf 
lièrement,  on  peut  le  reconnaître,  dans  ces  dernières 
années,'soat  honorables  pout  la  géai^ration  préJBçnte,. 
mais  elle  n'en  restera  pas  là ,  nous  l'espérons.  La  con- 
struction d'un  navire ,  doué  des  qualités  qu'on  doit  en 
exiger,  est  un  problème  trop  cotnpUqué  et  trop  dilBcile 
ft  résoudre  peur  qu'il  n*y  ait  plus  rien  à  chercheir  ;  et, 
•B  effet,  chaque  jour  nous  apporte  de  nouvelles  étii^ 
deS;»  de  nouveaux,  essais.  {Fçy.  vAissEiU.)        .     . 

Le  plan  ou  devjs  de  conslructioa  du  vaisseau  précède 
toute  opération,  et  ce  n'est  qu'après  une  longue  suite  de 
calculs  qu'il  est  arrêté.  On  en  dessine  toutes  les  parties, 
prenant  une  échelle  de  0°",  020  à  0"",  027  par  mètre, 
et  ce  dessin  renferase  lé  plan  diamétral  sur  lequel  sont 
marquées  les  projections  dé  toiAes  les  pièces  latérales 


importantes.  On  y  trouve  auiwi  ^uaieurs  sections  paral- 
lèles au  plan  de  flottaison ,  ditea  horizontales  ou  à  vipa 
d'oiseau,  et  plusieurs  autres  sections  verticales,  perpen- 
diculaires au  plan  de  flottaison  et  à  la  fois  au  plan  4*^ 
lévation ,  surtout  celle  qui  indique  la  plus  grande  lai^ 
geur  du  vaisseau.  Cette  dernièro,  avec  le  plan-  do  Set- 
taisoD/font  les  deux  objets  les  plus  importaas  de  la 
carène.  Sur  ce  noème  dessin  sont  encore  figuréea  la 
poupe ,  la  proue  et  la  «projactioQ  de  toutes  les  partiaa 
des  eeuvres  mortes.  Le  devis  donne  en  outre  la  dimen* 
sioh  des  mAta^,  des  terguea  et,  des  voiles,  et  tous  lea 
cfilçuls  relatila  au  déplacement,  i  la  stabilité,  .au  cea* 
tee  de  YoihiFe,  A  Téchelle  de  solidité  r'aiasi^qiie  hm 
dimensions  du  bois. 

Ce  dessin  est  ensuite  copié  et  étend»  jusqu'à  sa  gran- 
ifeur  naturelle ,  afin  de.  donner  aux  charpentiers  l'idi^ 
de  l'exécution  du  vaisseau  qu'ils  retracent  par  despro^ 
cédés  mécaniques.  Us  se  servent,  peur  cet  effet,  de 
planches  faciles  A  tailler*  A  découper,  et  A  assembler, 
de  règles  droites  ou  pliantes»  garnies  de  cordes  ou  fila 
qui  les  fixent  suivant  une  ligne  voulue,  de  fausses 
équerres.dont  lés  branches  peuvent  former,  tous  las 
angles  en:téUmant  autour  du  sommet  des  compas  or- 
diuaires ,  A  verge  ou  cowrbes ,  de  fils-A-plomb ,  de  sSh 
veaux  et  autres  moyens  analogues  assez  exacts.  LStgé^ 
métrie  descriptive  qu^on  enseigtie  aujourd'hui  dans  lès 
ports  introduira  sans  doute  de  grands  perfectioonetaen^ 
dans  ces  procédés.  {Foy.  taâcé.)  • 

Passons  aux  règles  0t  aux  détails  de  U  coqstruc- 
tiob:  , 

Construction  deu'vaissedt^x.  Ia  portion  d'iin.navîra 
qufse  trouve  plongée  dans  l'eau  do  tner  s'appelle  la 
earène  ou  IVauvre  vive;  L'on  donne  lo«nom  d'œuvfu 
morte  A  la  portion  qui  s'élève^ au  dessus -de  TeavL  lé» 
plah  horiapôntal  qui  sédare  Tœuvro  'vi.ye  de  l'œuvra 
morte  est  le  plan  de  flottaison. '^^vahions  en  métras 
cabas  le  volume  de  \fk  carèue^  oU  VQlume  de  déplace- 
ment ;  multipUpiis ce  nombre  de mètrescubea par  lOàS 
kilogrammes  «  o'est-A-4ire .  par  le  >  poids,  d'un  mètre 
•c|ibe  d'eau  de  mer,  .et  nous  a^irona  le  poids  du  fluida 
jdéplacé;  Ce  poids  devra  toujours  être  égM  A  celui  du 
navire,  ou ,  en  -d'autres  termes ,  A  la  somme  des  poids 
de  la  ^que ,.  ée  la  mâture  fit  du'  greemeat ,  des  objets, 
composant  l'artnement^  des  ^vivres  et  de  .Keau  nésear 
.  saires  pour  là  -campagne»  des  marchandises,  enfin  des 
objela  de  toute  nature  qui  forment  la  charge  que  le 
navir^doi't  tooiaporter.'       '  *  / 

La  détermination,  des  dime^siena  principales  d'un 
hàtiment  dépend  du  service  ayiquel  il  est  destiné.  Oa^ 
lesnâvîres  de  guerre,  l'artillerie  qu'ils  doivent  porter 
fixera,  d'une tuanière  presque  rigoureuse,  et  les  dimen- 
sions, et  chacun  des  autres  élémeas  essentiels  de  cas 
édifices  flottaas.  Kous  nous  cootenterôas  de  donner  un 


«perçu  très  succhict  d«k  marcbe  è  foiTret  dânt  M 
genre  de  calculs»  (P^^*  r^o^oiiTioiis.) 
'   Le  bAtimentde  guerre  à*  construire  n'aura  qu'une 
liafteriet  on  bien  fl  «ira  deux,  trois  et. jusqu'à  quatre 
étages ,  tous  chargés  de  bouches  à  feu. 

Un  règlement  a  fiiéièi  dimenskNw  des  sabords , 
atiisi  qne  la  distance  à  consorrer  d'un  sabord  à  l'autre* 
Le  nombre  de  canons  à  établir  à  la  batterie  Ir  pins 
basse  y  s'il*  doit  y  en  avoir  plus-  d'une;  les  largeurs  et 
les  hiterralles  des  sabords  détemiineront  donc  la  k^* 
guetr  du  nsTire. 

'Oetie  longuenr.pose  la  lomte  de  renvergure  des  toi* 
les  de  cbaeun  des  nftts ,  et  paf  suite  de  la  surface  de 
iroHure ,  poisqne  la  ténue  des  mâts  oblige  do  mettre  des 
berne»  à  la  hauteur^  La  surface  de  Toikire,  les  données 
fournies  par  rexpérience  sur  la  force  desboîs  et  des  cor* 
dnges  serviront  i  déterminer  les  dimensions  et  par  suite 
lO/polds  de  toutes  les  parties  qui  composent  la  rnâturei 
le  gréement  et  la  Toilure  d«  navire.  {F^%  Toatinn.) 

On  prendra  dans  un  tarif  le  poids  de  rartiliérie»  des 
poudres»  projecUles  et  ustensiiee  de  tout  genre  néces* 
altires  au-  service  des  bouches  à  feu.  On  ajoutera  à  ce 
poids  celui  de  Téquipage ,  de  l'ètat-majol*,  des  vivres , 
des.  objets  de  rechange  et  de  tous  les  accessoires  dont 
In  pratique  de  la  mer  a  fait  connaître  la  nécessité  à  bord. 
Les  espaces  remplis  par  les  divers  élémens  de  la  charge 
qak  doivent  être  arrimée  dans  la  cale  serviront  à  cal- 
enlev  sa  capacité  intérieure^ 

La  Somme  dés-peMs  des  objets  de:  tpute  nfitvrre  qui 
doivent  compeiief  In  eàar§e  ne  donne  qu'à  peu  près  la 
moitié  do  dénuement  total  do'la  carène*  Les  observa** 
lions  faites  sûr  un  i^^and  nombre  de  navires  de'.guenii 
construits  et  armés  jusqu'à  ce  jour  ont  établi^  pour 
cfaannne  des  iClasses  de  ces  bàtimens  »  le  rapport  qui 
doit  exister  eqfre  le  poids  des  coques  et  le*  poids  de  la 
charge.  Le  navire  projeté  cintrera  .dans  quelqu'une  de 
ees  classes ,  on  se  tsoirrevtf  /compris  entre  deux  d'entre 
elles.  II  sera  donc  possible  de  calculer,  au  moins  par 
appronimafioD^  le  déplacement  total  qu'il  devra  avuir, 
lorsquesa  constraclion  et  son  armement  seront  terminés^ 

La  laufueaf  et  l#  déphcemenl  d'un  navire  de  gmesr^ 
étant  déterminés ,  la  largeur  et  le  preyix  devront  être 
.calculés,  de  naanièse  à  raisplis  leeeonv(Aian<ses  leaplus 
essentielles  »  ce  qui  ne  leur  permetWa  de  varier,  que 
dans  Be»  limites  très-  èt^les.^  On*  a  trouvé  q|ue  la  lav- 
geur  Cq  dehors  des  membres  esjt  comprise  entre  le. 
tiers  et  le  quart  de  la  loogjaeur  de  perpendiculaire  eu 
perpeodiculaS.re ,  et  qtfe  le»  creux  sur  qqiUe  est  égal|  4 
très  peu  de  chose  peèsy  à  la  moitié  de  la  largeur.  Ce-* 
pendant>  dans  quelques  navires  de  guerre  récensnent 
construits  par  lee  Angjiais.,.  ms  a  lagaienté  la  largeur 
des  navif  e» ,.  tout  en  eonservattit  la  m6iDe'Creun*^0»  a 
obteno  ainsiune  plue  grande  soibiUlé  ,.ee  qui  .a  pemùa 
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d'accroître  un  peu  la  surface  de  voilure  y  et  de  suppri- 
mer une  partie  du  lest. 

La  détermination  des  dimepsions  principales  des  n»* 
vires  de  la  marine  marchende  repose  sur  des^baseb 
4'une  autre  nature.  Ces  bàtimens  ^nt  destinés  à  trane«« 
porter  des  cargaisons  évaluées,  soit  en  tonneaux  de 
poids ,  soif  en  'tonneaux  d'encombrement.  L'on  sril 
qne  le  tonneau  de  poids  représente  1000  kilogrammes^ 
tandis  que  le  tonneau  d'encombrement  est  un  espaéé 
del  mèiarecube'46. 

Quel  doit  être  le  déplacement  total  d'un  navire  ea« 
paMe  de  portar  un  nombre  donné  de  tonneaux  de  peMe 
en  marchandises  ?  On  ne  s'éloignera  pas  beaucoup  del 
céalitésy^en  supposant  que  le  poids  de  la  ooque,  de 
l'arAiement ,  des  vivres .  de  l'équipage  et  autres  acoevi  • 
cotres  f  compose^  les  cinq  douzièmes  du  déplacemeni 
total,  et  que  les  sept  douzièmes  seulement  représen« 
lent  Je  nombre  de  tpnneaul  de  poids  dont  on  peut  die* 
poser  pour  le  fret/ 

En  comparait. la  capacité  de  la  cale»  depuis  le  dessus 
dé  quille  jusqu'au  dessous  du  bordé  du  ppnt^  espace 
disponible  p^ur  l'arrimage  des  cargaisons ,  avec  la  ea* 
pfeicité  de  la  carène  ou  de  l'eau  déplacée^  on  a  trouvé 
que  ces  deux  volumes  différaient  peu  entre  eux  (eà 
suppose  le  navire  calé  jusqu'à  sa  flottaison  en  charge)^ 
Cette  relation  permet  de  connaître  d'une  manière  ap« 
proximativo  le  déplacement  total  d'un  navire,  en  tau* 
neaux  de.  1000  kilogrammes*  Il  suffira»  en  effets  de 
cuber  la  capacité  de  la  cale  en  mètres  cubes,  puisqu'un 
Bsitre.  cube  d'eau  pèse  à  feu  près  1000  kilogrammes* 

Pour  qu'un  navire  du  port  de  600  tonneaux  poisse 
satisfaire  aux  conditions  de  stal^ilité  et  de  dépleoement , 
et  avoir  une  cale  de  forme  convenable ,  il  devra  avoî» 
upe  longueur  de  36*",  40;  La  largeur  du  dehors  en  de« 
hors  des  membres  sera  les  ik^9>  de  la  longueur,  eu 
bien  10°*,  20,  tandis  que  le  tirant  d'eau  sur  quille  sdea 
les  0,4X6  de  la  largeur,  ou  bien  4°^,  25.  Le  cteux'sur 
quille  devra  être  les.0"^,68  de  la  largeur,  ce  qiyl.  donnera 
Ô'^^OO.  . 

Ces  proportions  entre  les  dimensions  principales 
d'im  navire  «estent  les  mêmes  pour  lee  trèi»  mate  de 
«m  et  de  400.  tonneaua, 

Penr  les  bricls  de  200"  à  300  totfneaux,  le  rapport  de> 
la  longueur  à  la  largeur  sera  fixé  à  0,29,  afin  i  de  eom* 
penser  un  peu  W  désavantage  sous^le  rapport  de  la  sta^ 
hîlité.  Le  creux  sera  encore  les^  0,ôë  de  la.  largear>  ei 
letiraut  d'eau  sua  quille  les  0,40  de  la  largeur. 

Pouv  les  navires  de  100  ii  200  tonneaux ,  comprenanli 
lee  goeletles,  bricks,  bricks-goélettes  et  autres  aavires> 
h  deux  mft|s ,  le  rapport  de  la  largeur  à  la  longueur 
sera  égid  à  0^31^  Le  creux  ne  sera  que  la  moitié  de«la^ 
largeur^  et  le  tirant  d'eau  sur  quille  ne  sera  que  la» 
f^dS  de  la  largeur. 
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Les  diverses  circoDBtances  locales  >  ou  la  oatare  da 
•ervice  à  remplir,  apportent  quelquefois  des  modifica- 
lioDg  notables  à  ces  proportions.  Nous  donnons  à  la  fin 
de  cet  article  les  dimensioqs  principales  de  différons 
Bavirea  de  la  marine  marchande.  {Foy.  marine.) 

Nous  allons  maintenant  nous  occuper  d'une  des  ques- 
tîons  les  plus  importantes  qui  se  rattachent  à  l'archi- 
tecture navale.  Nous  voulons  parler  de  la  stabilité  du 
bâtiment.  Lorsque  ce  dernier  ne  penche  ni  sur  tribord 
ni  sur  bâbord ,  son  centre  de  gravité ,  ainsi  que  le  cen- 
tre de  gravité  de  déplacement ,  se  trouvent  sur  une 
même  verticale  comprise  dans  le  plan  diamétral  longi- 
tudinal. Mais  si,  en  obéissant  à  Teffort  que  le  vent  exerce 
sor  sa  voilure ,  le  navire  vient^à  pencher  sur  un  de  sea 
bords,  il  tournera  autour  de  son  centre  de  gravité,  et 
le  centre  de  gravité  de  déplacement  s'écartera  un  peu 
du  plan  diamétral ,  du  côté  où  se  sera  faite  l'inclinai* 
son.  Représentons  par  ARCDB  (  (ig.  1 ,  pi.  IX)  la 
coupe  de  la  caréné  d*un  navire  dont  AB  sera  la  flot- 
taison. Si  nous  supposons  que  ce  navire  donne  la  bande 
à  tribord,  la -flottaison  AB  prendra  la  position  MN.  La 
portion  immergée  BON  sera  égale  à  la  portion  AOM 
qui  s'élève  au  dessus  du  niveau  de  la  mer,  puisque  le 
déplacement  n'a  augmenté  ni  diminué.  Soit  G  la  posi<* 
tion  du  centre  de  gravité  de  la  carène,  lorsque  le  na« 
vire  est  droit.  Après  rinctinaison ,  ce  centre  de  gravité 
devra  se  poHer  en  G%  sur  tribord  de  la  verticale  PC. 
Cette  verticale  prendra  la  position  GQ  perpendiculaire 
à  la  flottaison  MN.  Menons  par  le  point  G^  une  ver- 
ticale G'Q  qui  rencontrera  GQ  en  un  point  Q.  Ce  point 
sera  le  métacentre. 

Appelons  y  les  ordonnées  de  la  flottaison  représentéeé 
eo  OA,  OB,  a  la  tangente  de. l'angle  BON  ^  h  la  dis- 
tance entre  deux  ordonnées  consécutives  de  la  flottai- 
son, D  le  déplacement  de  k  carène  exprimé  en' mètres 
cubes,  et  noua  aurons  : 

^  A  laoga  X  sommé  (y^). 
^  h  X  somme  fîr»).. 

eQ=ï g 

Lorsque  le  navire  plie  sous  l'effort  de  ses  voilef , 
tout  l'effort  du  vent  peut  être  supposé  appliqué  à  son 
centre  de  voilure.  Soit  H  la  hauteur  de  ce  centré  au 
dessus  du  centre  de  gravité  du  système  ;  et  Y  un  poids 
représentant  la  pression  exercée  par  le  vent  sur  l'en- 
semble de  la  voilure^  le  moment  qui  tiendra  le  navire 
incliné  sera  représenté  par  HV.  D'un  autre  côté,  la 
poussée  du  fluide  que  l'on  peut  supposer  au  métacentre 
Q ,  tend  à  redresser  le  navire  avec  une  force  égale  au 
poids  total  du  volume  d'eau  déplacé ,  et  avec  un  levier 
GQ,  distance  du  métacentre  au  centre  de  gravité  de 
tout  le  système  du  navire  autour  duquel  se  font  les 
mouvemens  de  rotation.  C'est  ce  moment  qui  doit  être 
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égal  à  HV,  pour  que  l'inclinaison  cesse  d'augmenter, 
et  que  le  navire  puisse  porter  sa  voilure.  L'art  de  hi 
manœuvre  consiste  à  disposer  les  voiles  de  manière 
que  le  moment  HV  soit  toujours  égal  à  velui  de  la 
stabilité. 

Nous  ferons  observer  que  si  lé  métacentre  tombait 
au  dessous  du  centre  de  gravité  de  la  masse,  la  poussée 
du'  fluide  se  joindrait  à  l'effort  de  la  voilure  poui^  faire 
chavirer  le  navire.  Il  faut  donc  que  le  métacentre  se 
trouve  toujours  au  dessus  du  centre  de  gravité.  Si  la 
distance  entre  ces  deux  points  était  trop  petite  «  le  m<h 
ment  de  la  force  appliquée  an  centre  de  voilure  ne 
serait  point  suffisamment  contre-balancé  ;  le  naviiB 
plierait  et  porterait  mal  la  voile.  SI ,  au  contraire,  cette 
distance  était  trop  grande,  le  navire  aurait  un  excès  de 
stabilité  :  la  force  avec  laquelle  il  tendrait  A  se  redres- 
ser agirait  d'une  manière  trop  brusque,  et  occasion- 
nerait .des  secousses  capables  de  compromettre  «aa 
mftture.  Il  faut  donc  qu'un  navire,  dont  le  déplace- 
ment a  été  déterminé  d'avance,,  ait  la  stabilité  conve- 
nable ,  c'est-à-dire  que  la  distance  du  métacentre  au 
centre  de  gravité  de  la  masse  ne  soit  ni  trop  grande  ni 
trop  petite.  Les  lois  de  l'hydrostatique  nous  apprennent 
que ,  pour  un  volume  de  carène  donné ,  le  métacentre 
est  d'autant  plus  élevé  que  le  plan  de  flottaison  se 
trouve  plus  large.  La  formule  dont  on  se  sert  .pour  la 
détermination  de  ce  point  donné  la  distance  au  centre 
de  gravité  du  fluide  déplacé  par  la  carène.  En  retran- 
chant de  cette  distance  celle  qui  existé  entre  les  cen- 
tres de  gravité  de  la  masse  et  de  la  carène ,  on  aura  te 
bras  de  levier  avec  lequel  agit  la  poussée  du  fluide. 
Reste  à  déterminer  la  position  des  centrées  de  gravité 
de  la  carène  et  de  la  masse. 

On  calculera  :  !<>  le  déplacement  de  la  carène  dont 
on  a  fait  le  tracé  ;  2^  la  distance  du  ceq^re  de  gravité 
du  fluide  déplacé  au  plan  de  flottaison  en  charge  ;.  3^  la 
distance  de  ce  centre  de  gtavité  A  la  perpendiculaire 
arrière. 

Du  second  résultat  et  de  la  formule  qui  donne  la 
distance  du  métacentre  au  centre  dé  gravité  du  fluide 
déplacé ,  on  déduira  la  distance  du  métacentre  A  la 
flottaison  en  charge. 

'La  position  du  centre  de  gravité  de  tout  le  système 
du  navire,  avec  ses  agrès  et  sa  charge,  peut  être  dé- 
terminée au  moyen  d'une  expérience  fort  simple  qu'il 
serait  trop  long  de  rapporter  ici.  Nous  dirons  seulement 
qu'on  place  sur  le  pont  du  navire ,  et  à  l'extrémité  de 
son  maître  bau,  un  certain  nombre  de  tonneaux  de 
lest ,  et  qu'on  mesure  avec  un  fil-à-plomb  la  bande 
donnée  par  le  navire.  (P^oy,  stabilité.) 

Nous  nous  sommes  occupé  des  dimensions  princi- 
pales et  de  la  stabilité  des  navires.  Voyons  maintenant 
quelles  senties  pièces  qui  entrent  dans  leur  construction. 
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Les  /Sg.  2et  3  représentent  la  coupe  de  plusieurs 
pièces  par  le  plan  longitadinal.  L'on  y  remarque  les 
pièces  QQ  de  la  quille»  qui  est  comme  la  base  de  tout 
Fédifice»  et  dont  la  longueur,  qui  diffère  peu  de 
celle  du  bâtiment»  est  ce  qu'on  appelle  le  portant  Bur 
terre.  Sa  largeur  est  un  peu  plus  petite  que  sa  hauteur. 
Chacune  des  extrémités  d'une  pièce  de  quille  est  ter- 
minée par  un  écart  dont  on  voit  la  forme  en  E.  Les  lon« 
gueurs  de  ces  écarts  sont  de  deux  mètres  pour  les 
grands  bâtimens  »  et  de  1"^,60  peur  les  petits.  La  hau» 
leur  du  bout  de  l'écart  est  le  tiers  de  la  hauteur  de  la 
quille. 

La  quille  est  terminée ,  de  l'avant ,  par  un  pièce  BB 
dite  brion.  Cette  pièce  a  une  branche  droite  qui  est  lé 
prolongement  de  la  quille.  Elle  a  aussi  une  branche 
courbe»  qui  est  le  commencement  de  la  courbure  de 
rétrave. 

L'étraTe  CC  est  une  pièce  courbe  qui  termine  l'ayant 
du  navire.  Elle  se  compose  de  deux  ou  trois  pièces 
assemblées  par  des  écai'ts  semblables  A  ceux  de  la 
quille.  On  appelle  élancement  de  rétrave  la  dis- 
tance RP  entre  l'angle  du  brion ,  et  le  pied  de  la  per- 
pendiculaire abaissée  de  la  tète  T,  sur  le  prolongement 
du  dessous  de  quille.  Cet  élancement  doit  se  prendre 
aii  trait  extérieur  de  l'étrave; 

Le  navire  est  terminé ,  de  Tarrière ,  par  une  pièce 
droite  DD  appelée  étambot.  Cette  pièce  a  ordinaire- 
ment une  pente  qu'on  nomme  quête.  Il  arrive  cepen- 
dant quelquefois  que  Tétambot  est  perpendiculaire  à  la 
quille. 

Une  pièce  oà,  appelée  contre-étrave ,  est  appliquée 
sur  la  concavité  de  l'étrave.  Elle  est  composée  de 
plusieurs  pièces  qui  s'ajustent  bout  à  bout  et  sans 
écarts.  Ces  pièce9  doivent  croiser  les  écarts  de  Tétrave. 

Yers  le  milieu  de  la  quille ,  i  peu  près  dans  le  tiers 
de  sa  longueur,  on  applique  sur  le  dessus  de  quille 
une  pièce  cM,  dite  contre-quille»  qui  se  compose  de 
plusieurs  pièces  ajustées  bout  à  bout  et  sans  écarts. 

Yers  l'avant  et  vers  l'arrière»  la  contre-quille  aug- 
mente de  hauteur  ;  elle  se  termine  »  de  l'avant ,  par 
un  massif  ttn  qui  se  raccorde  avec  la  contre-étrave. 
De  l'arrière  »  la  contre-quille  aboutit  A  un  massif  mm. 

Sur  la  face  intérieure  de  Tétambot  est  appliquée 
une  pièce  àb  appelée  contre-étambot  intérieur.  Sur  le 
dehors  de  l'étambot  on  applique  un  contre-étambot  ex- 
térieur jfg. 

Sous  la  quille  est  une  pièce,  dite  fausse-quille  »  que 
l'on  voit  en  KK;  son  objet  est  de  diminuer  la  dérive. 

L'étambot  est  lié  avec  la  quille  an  moyen  de  la 
courbe  d*étambotpp,  qui  doit  monter  jusqu'à  la  pièce 
dite  le  fourcat  d'ouverture. 

La  /!§.  4  représente  la  coupe  d*un  couple  de  levée. 
Xlette  coupe  est  faite  par  un  plan  parallèle  au  plan  ver* 
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tical  laUtudinal  »  qu'on  appelle  plan  du  gabariage  du 
couple.  Le  mot  gabariage  est  ici  synonyme  de  cou- 
tour.  La  figure  ne  montre  qu'une  moitié  du  couple  » 
celle  qui  regarde  le  milieu  du  bâtiment.  Cette  moitié 
du  couple  se  compose  de  plusieurs  pièces*  La  varan- 
gue y  y»  qui  doit  reposer  sur  la  contre-quille»  en 
forme  le  milieu.  Les  autres  pièces  se  répètent  symé- 
triquement de  chaque  bord.  Ce  sont  la  première 
alonge  lA  »  la  troisième  alonge  3 A  »  la  cinquième 
alonge  5A.  Ces  pièces  composeht  le  premier  plan  du 
couple. 

Le  second  plan  du  couple  »  qui  doit  s'appliquer  sur 
le  premiet»  se  compose»  /ij.  5»  de  la  demi-varangue  DY 
qui  4puble  la  varangue  »  de  chaque  boH»  dans  la  moi- 
tié  de  sa  longueur  ;  puis  »  symétriquement  de  chaque 
bord  »  du  genou  G ,  de  la  deuxième  alonge  2A  ^  de  la 
quatrième  alonge  4A»  et  d'un  bout  d'alonge  BA. 

Le  maitre-couple  se  trouve  un  peu  en  avant  du  milieu 
du  bAtiment.  A  des  distances  de  trois  en  trois  mètres 
environ,  tant  sur  Tavant  que  sur  l'arrière  du  maître- 
couple  »  sont  distribués  les  couples  de  levée ,  dont  le 
contour  varie  suivant  la  position  qu'ils  occupent;  ce 
sont  ces  couples  qu'dn  trace  à  la  salle  des  gabarits ,  et 
qu'on  élève  les  premiers.  Entre  ces  couples  de  levée 
on  en  place  d'autres  appelés  couples  de  remplissage , 
qui  complètent  la  membrure'du  vaisseau.  On  nomme 
maille  le  petit  intervalle  que  laissent  entre  eux  les 

« 

couples  de  levée  et  de  remplissage.  L'on  voit  en  v, 
fi(f.2  et  3 ,  les  loupes  de  quelques  uues  des  varangues 
des  couples  p^r  le  plan  longitudinal! . 

Entrai  le  dernier  couple  de  l'avant  et  l'étrave  sont 
les  alonges  d'écubier.  Celles  qui  s'appliquent  sur  les 
faces  latérales  de  l'étrave  et  de  la  contre-étrave  pren- 
nent le  nom  d'apétres. 

Les  derniers  couples  de  l'avant  et  de  Farrière  sont 
obliques  A  la  quille»  bien  que  verticaux^  ce  sont  des 
couples  dévoyés.* 

L'arrière  du  bâtiment  se  trouve  fermé  par  une  espèce 
d'éventail ,  dit  Tarcasse.  Les  pièces  qui  le  composent 
sont  la  barre  d'hoUrdy  x{/ig.  3]  et  BH  [fig.  4);  la 
barre  du  pont  BP»  les  cinq  barres  d'écusson  BE,  et  le 
fourcat  d'ouverture  FF  (fig.  4)  ;  ces  mêmes  pièces  sont 
représentées  en,;s  {/S^.  3). 

Sur  une  moitié  de  la  /^.  4 ,  sont  tracés  les  traits 
des  alonges  d'écubier  AE»  et  sur  l'autre  moitié  les 
barres  d^arcasse.  CD  est  le  dernier  couple  dévoyé  de 
Tavant,  MN  le  dernier  couple  de  Tarrière»  qu'on 
appelle  estain.  La  portion  PQ  qui  s'élève  au  dessus  de 
la  lisse  d'hourdy  est  dite  alonge  de  cornière. 

La  barre  du  pont  est  le  dernier  bau.  La  lisse 
d'hourdy  sert  de  seuillet  aux  sabords  de  retraite  de  la 
première  batterie.  ^ 

L'arrière  du  bâtiment  est  fermé»  au  dessus  de  la 
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tane  dlMwrdy»  par  k  voùt^  el  le  tablem.  TT  (fig.  4) 
•ont  les  aloBges  de  UbleM  et  de-voûle. 

la  carlingue  rrifig,  1  et  ^)  reèouvre  les  milieux  àm 
▼airBogues  des  couples.  Sur  le  prolongeoient.  de  |pi 
etrliogue»  de  Favial  et  de  l'arnère^  sont  'les  m«r- 
souias  i$. 

Nous  Tenobs  de  faire  réDuméFation  des  pièces  qai 
•enposept  les  murailles  de  rédifioé.  Le  couYcrt  su 
esl  formé  par  le  pont  supérieur  ou  gaillard;*  d  autres 
peuts  If  dÎTisent  en  étages  qui  coostitiient  les  batteries 
et  le  faux-ponU  Les  baux  sont  les  poutres  de  ces 
plaoefcMrs.  Dslle  est  la  charpente  du  navire  monté  en 
èoiê  fers. 

Ud  reirdtemeét  extérieur  et  intérieur  doit  lier  ^ntre 
elles  les  pièces  de  la  charpente.  Le  reTètement  ex« 
teneur  est  appelé  bordé  >  celui  du  dedans  se  nomme 
raigrage. 

Le  plat*bord  est  le  bçrdaf^e  qui  recouvre  les  tâtes 
ies  aloeges;  il  forme  les  sommiers  des  saborda  dés 
galUaris.  La  préceinte  de  viberd^  composée  deiîeux 
lirgearaoD  Tirares,ârnise  par  sa  partie  supérieure  lès 
•euillets  des  mômes  uaUbarà^.  Un  peu  au  dessousr  des 
seuillets  des  sabords  de  la  piremiète  et  de  la  .deuxièpne 
batterie  sont  d'autres  virures  de  préceintes.  Le  bor- 
dage  inférieur,  qui  touche  la  quille  «  prend  le  nom  de 
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Les  bauquières  sont  des  ceintures  d'une  épaisseur 
plus  forte  que  celle  d^  Tuigrage  ;  elles  servent  de  sou- 
tiens aux  baux.  Sous  la  bauquiète  du  faux-pont  sont 
deux  virnres  de  sous-bauquières.  Les  virures  de.Taî« 
grage  décroissent  d'épaisseur'  jusqu'à  ce  qu'elles  arri* 
vent  à  Tépaisseur  du  vaigrage  de  point.  Ce  derniet 
Vaigrage  est  continué  jusqu'aux  valgres  d'empàture» 
qui  sont  detix  virnres  placées  au>  bout  de  la  varanguo^ 
et  d'une  épaisseur  égale  A  celle  des  sous-bauquièrei. 
Entre  lès  vaigres  d'empâture  et  la  carlingue  est  le  ¥aî» 
grage  de  fond.  Les  fourrures  de  gouttières  garnisseol 
l'angle  formé  par  le  bau  et  la  muraille  intérieure.  Qn 
appelle  vaigre  bretonne  celle  qui  arrase  les  seuillets  des 
sabords* 

Sur  le  bordé  des  ponts ,  on  voit  deux  virures,  dites 
gouttières ,  qui  accompagnent  la  fourrure  de  gouttière* 
Celle-ci)  ainsi  que  les  gouttières,  ont,  à  leur  ean 
inférieur,  une  entaille  p<Àir  recevoir  les  baux. 

Des  liaisons  sont  établies  sur  yaigragé  à  l'aide  des 

porgues,  des  guirlandes  et  des  courbes  d'écusson. 

* 

Les  pièces  que  nous  venons  de  décrire  forment  le 
corps  dû.  navire.  Nous  renvoyons,  pour  les  accessoires 
qui  ne  éauraieot  trouver  place  ici,  auK  traités  spéciaux 
d'architecture  navale,  et  notamment  à  l'ouvrage  ée 
M.  Mazaudier.  {Foy.  trayadx*) 
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DIMENSIONS  PAiNGIPAIiES  DES  BATIHENS  BE  GUERRE. 


Langueur  ,  entre  la  perpendiealaire  d'étraVt 
et  celle  aétambot,  à  la  ligne  dul*'pont. 

»  • 

Longueur  de  rablure  en  rablure ,  à  la  flot^ 
taison  en  charge 
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longueur  de  rabhire  en  rabldré ,  en' dehors 
dea.bovdagei  à  la  floUaisen... .««  .....b.-. 


Largeur  au  maître  couple,  au  fort,  en  dehors 
éea  membres... « 


LargjBur  en  dehors  des  bordages 

Îà  le  ffaMUre  de  l'étrave . 
an  malUe-couple* 
■ 
à  là  rablure  d'ëUmbot. 
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Trois  mAU  de. 


Bricks  de. 


Bricks,  bricks-g6«Iettes 
et  autres  natires  à 
deuxaèHidfl. 


TafUMft,  tlooiM,  goé- 
lettes, barques  de... 


Kof  hottandaU  de 

Balaon  améHcain  de.. 


lie  kof  a  des  focQies  excesiiYemem  pleines  et  un  fUble  tl- 
raDt-d*eau, 

La  carène  au  balaon,  au  contraire,  a  des  fbmes  très  Unei  ; 
hê  Am^riealM  opi  sacrifié  le  chargement  pour  obtenir  une 
plus  grande  Titesse. 


CONTRAIRE,  adj.  Des  Tenta, mie  imrée^  des 
eeivtM  8ùmi  contrairei ,  lovsqu'ib .  s'opposent  à  -çtt 
fa'mi  bâiioMiit  dirige  sa  naarohe  vers  ud  terme  propo^. 

CONTRE.  Être  d  contre  d'un  b&tioient ,  c'est 
snWre  «?ec  levmème  vent  une  roule  opposéeà  lasiennet. 

CONTRE.AMIRAL,  jl  m.  Tjyksième  grade  d^ol- 
icîer  général  de*  la  marine.  (Fay»  pkbsouiibi..) 

GONl%S-ARG ,  s.  m.  {Voy.  ârc.) 

GONTRE*Bil» \m),aé9.  Prendre  des  dte taqens 
é^  cokire*é(Uy  c'est  prebdre  des  mesures  de  haut  en 
bas.  Le  fanat-pont  d'un  bâtiment  est  en  contr^oê  dn 
pont  de  l«3d»  à  2». 

CONTRE -BITTES,  i.  f.  tarants  dés  bittes» 
conrbes  piacées  snr  l'avant  des  raontàns  et  qui  serrent 
i  les  appuyer. 

CONTRE'BORD  (a).  {Voy.  Bonn.) 

CONTRS-BRASSËR ,  i;.  a.  Brasser  au  vent  des 
vinlea  oneotées  au  plus  près ,  lorsqu  elles  ont  le  iront 
dedans ,  et  leur  faire  prendre  vent  dessus» 

CONTRE-41IYADIÈRE,  s.  f.  Nom  d'une  vergue 
et  de  la  voilà  quon  gréait  sur  le  bâton  de  foc.  On 
n'embarque  plus  que  la  vergue  qui  sert  de  recfaange  à 
celle  du  petif  perroquet. 

CONTRE-CORNIÈRE,  s.  f.  Pièce  de  la  charpente 
d'un  vaisseau  à  poupe  ouverte ,  qui  sert  à  lier  la  cor* 
nière  à  l'estaia.  Il  y  en  a  ainsi  une  dQ  chaque  c6tô  de  la 
ace  arrière. 
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.  CQWTR&IÈTAIIBQT ,  $.  m.  Pièce  d»  ciMpente 
appliqué^  intèrieurenent  snr  la  face  intérieore  d# 
l'ôtambot  ^  ei  dans  le  sens  de  sa  longueur.  Il  ne  faut  pas 
|e  conCondfff  avec  le  /oimc  âiun^ol  qu'on  place  qoelqu** 
fois  fur  h  suriace  extérieure  de  l'éUmbol ,  et  qoî  lui 
sert  de  fourrure.  Le  cootre-étambot  renforce  rétambol 
et  consolide  Tarcasse, 

GONTRE-ÉTRAYE»  a,  f.  Assemblage  de  p\ècm 
de  charpente  appliquées  sur  le  contour  intérieur  de 
Fé^ave  pour  ^ier  .ensemble  les  pièces  qui  la  compo* 
sent.  La  eontre-étrave  croise  les  écarts  des  pièces  de 
rétrave,  et  de  ceUes-ci  avec  les  pièœa  de  la  qmlle. 
[Foy.  eoHffrau^tieif.} 

GONTaE-FQRT.  <.  m.  Pièces  de  ïmeR  des 
eaiains  avec  l'étambet, 

CONTRE-HILOIRÉ ,  s.  m.  Bordages  en  dhènef 
eplaittés  snr  les  bain  près  des  hiloirea. 

CONTR&^IAITRf:  »  s.  m.  Troisiàme  yrade  d'of- 
.ficier  marinier  de  manoNivrê*  ' 

CONTRE*MARCHE».  s.  f.  Mouvement  sqccessif 
4^e  fait  une  ligne  de  vaisseaux. qui  virent  de  bord  veni 
devant  ou  vent.arrière,  au  mènis  point,  en  continuani 
à  set  suivre» 

CONÎTRE'IIARÉE,  a.  /.  Goorant  oppfté  à  la 
«marée  ordinaire.  »  qui  a  lieu  dans  les  détroits  ou  bsas  de 
SMr  resaerréa.    ^ 

CONTRE-POINT»  t.  m^  Bgut  de  ralingue  dont 
on  doable  la  ralingue  an  point  d'une  voile  »  pour  fortifier 
^ta  partie  de  la  voile» 

CON TRE-QUILLE ,  s.  f.  Espèce  de  seconde  quille 
chevillée  sur  la  face  hupérfeure  de  la  quille  dans  toute 
sa.  longueur,  et  qui  ssirt  â  la  fois  à  assurer  lia  liaison 
des.  parties  q^i  composent  la  quille  en  croisant  ses 
écarte»  et  â  recevoir  les  entailles  dans  lesquelles 
-entrent  les  talons  des  varangues. 

CONTRE-SALtJT»  s.  m.  Action  de  rendre  le  uUut. 

CONTRE^VOI&E  D'ETAI  ou  FAUSSE  VOILE 
jyÈJAly  s,./.  Toile  qnadrangnlaire.  On  grée  cette 
yoile.  dans  les  grands  bâtimens  entre  la  voile  d'étai  de 
hune  et  celle  de  perroquet. 

.  CONVOI,  s.  m.  Réunion  de  plusieurs  bâtimens 
marchands  qui  naviguent ,  pendant  la  guerre»  sous  la 
protection  de  bâtimens  de  guerre.— L'armée  ou  Tesca- 
dxe  chargée  de  convoyer  marche  alors  dans  un  ordre 
particulier ,  nommé  ordre  de  convoi,  qui  varie  suivant 
les  circonstances. 

CONVOYER»  V.  a.  Escorter  pour  les  protéjger  des 
bâtimens  marchands  réunis  en  convoi. 

COQ ,  s.  m.  Matelot  chargé  à  bord  de  la  cuisine  de 
Tét^uipage.  • 

CiMC^SÔURIS  ou  liÈCHE-FRITE ,  $.  f.  Yoiie 
en  deux  i»rUes,  qu'on  lace  entre  le  hunier  et  la 
vergue  de  fortune  d'un  sloop,  ou  d'une  galiotte^  etc. 
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'  COQUE,  8.  f.  Corps  d'an  bâtiment»  abstraction 
faite  de  la  m&tare  et  da  gréement.  ^  On  nomme  anssi 
coques  les  espèces  d'anneaux  que  forme  en  se  repliant 
sur  elle-même  une  manoeaVre  mouillée  ou  trop  cordée. 

COOUEME,  ê.  f.  Endroit  d'un  port  où  le  coq  fait 
la  cuisiné  de  Téquipage  d'un  bâtiment. 

COQUERON  9  s.  m.  Compartiment  fait  sur  l'ar- 
rière  de  la  grande  soute  aux  poutres  d'un  bâtiment  de 
guerre. — Dans  les  embarcations ,  on  nomme  ainsi  les 
petits  retrancbemens ,  faits  à  faTant  et  â  rarrière»  qui 
serrent  à  contenir  divers  objets* 

CORALINE ,  «.  f.  Embarcation  employée  sur  la 
Méditerranée  à  la  poche  du  corail  et  du  poisson.  > 
'  CORBILLON,  s.  m.  Petit  baquet  qui  sert  â  con- 
tenir le  biscuit  qu'on  distribue  journellement  â  chaque 
plat  de  matelots. 

CORDAGE .  s.  m.  Ce  nom  s'applique  aux  mancra- 
Très  courantes  et  dormantes  d'un  navire,  et  à  tout,  ce 
qui  est  cordé  pour  le  service  de  la  marine; 

'Un  cordage  se  compose  de  plusieurs  fils  commis  en- 
semble.  On  nomme  biiord  celui  qui  est  formé  de  deux 
fils  réunis  par  le  tortillenienty  et  merlin^  cehii  qui  en  a 
trois.  Pour  avoir  des  cordages  ^lus  gros,  on  tord  en- 
semble plusieurs  fils  en  un  faisceau  appelé  toron^  et 
Ton  fait  avec  deux,  trois  ou  quatre  torons  des  cordages 
appelés  aussières.  Si  on  commet  de  nouveau  trois  aus» 
sières  les  unes  avec  les  autres,  on  aura  un  crétin  ou  un. 
câble  f  suivant  la  grosseur  du  cordage  commis  deux  fois. 
Il  y  a  des  cordages  qui  restent  blancs  et  d'autres  qui 
sont  goudronnés. 

On  se  sert  généralement  dans  la  marine  de  cordes  de 
chanvre.  Celles' qu'on  obtient  avec  le  sparte  (spartum 
P/tntî)etavec  Técorce  de  différons  arbres,  ne  sont  pas 
de  longue  durée  et  ne  peuvent  servir  que  pour  de  pe- 
tites  barques. 

L'écorce  du  chanvre  donne  une  filasse  qui.  est  reçue 
dans  des  magasins  bien  aérés  et  exempts  d'humidité^ 
Le  chanvre  subit  une  première  préparation  dans  l'atelier 
des  espadeurs,  où  il  est  débarrassé  des  corps  étrangers 
et  de  Fétoupe  la  plus  grossière.  Ce  travail  affine  en 
outre  te  chanvre,  en  détachant  les  fibres  longitudinales 
du  tissu  vésiculaire  et  de  l'épiderme  qui  les  unistenL 

Dans  l'atelier  des  peigneurs,  les  filamens  les  plus  longs 
qu'on  nomme  le  premier  Ariti,  ceux  qui  le  sont  moins, 
c'est-à-dire  le  second  brin^  sont  séparés  de  ceux  qui  sont 
très  courts  et  qu'on  nomme  éloupe,  {Foy.  pbignagb.) 

Les  filamens  de  chanvre,  même  de  premier  brin, 
n'ont  pas  plus  d'un  mètre  de  longueur  ;  ainsi,  pour  faire 
une  corde  fort  longue,  il  faut  tordre  un  grand  notoibre  de 
ces  filamens,  de  manière  qu'une  partie  excède  toujours 
celle  qui  a  déjà  été  tortiUée.  On  obtient  ainsi  un'petit 
cordon,  qu'on  appelle  /!/  de  caret^  pour  le  distiiiguer  du 
fil  fia  qui  sert  à  faire  les  toiles. 


COR 

Atelier  des  fileurs. — On  voit  dans  ces  ateliers  des 
rouets  f  assujétis  au  plancher  de  lafilerie  par  un  poteau 
qui  soutient  une  roue  large  et  pesante.  Au  dessus  de 
cette  roue,  est  la  tète  du  rouet  ou  la  croisille  qui  porte 
les  molettesy  disposées  sur  une  demi-circonférence.  Une 
courroie  qui  passe  sur  la  roue  \eê  touche  toutes,  ce  qui 
fait  que  chacune  d'elles  se  ressent  du  mouvement  que 
l'on  donne  à  la  roue  à  l'aide  d'une  manivelle.  On  voit 
encore  dans  ces  ateliers  des  râteliers  et  des  tourets, 
qui  servent  à  soutenir  et  à  dévider  le  fil. 

Un  fil  eat  bien  fabriqué,  quand  il  estuni^  serré  et  égal. 
TousJes  filamens  doivent  décrire  des  hélices  semblables» 
car  alors  i{s  sont  en  état  de  résic^j  tous  de  concert  an 
poids  dont  le  fil  serait  chargé.  Il  suffit  que  le  fil  soit 
assez  tortillé,  pour  que  le  chanvre  rompe  plutét  que  de 
se  séparer.  Un'  plus  grand  tortillement  ne  pourrait  que 
l'affaiblir,  puisqu'il  augmenterait  la  tension  des  filamens. 
Il  est  avantageux  de  filer  fin,  surtout  qijand  le  chanvre 
est  bien  affiné.  (Foy.  torsion.) 

Atelier  des  conimetteurs* — Quand  on  veut  commettre 
ensemble  deux  fils  pour  en  faire  du  bitord,  on  se  sert  du 
rouet  dont  nous  avons  déjà  parlé»  ou  du  rouet  de  fer, 
composé  de  quatre  crochets  mobiles  disposés  en  forme 
de  croix  sur  une  roue.  Ces  crochets  tournent  rapidement 
^à  l'aide  d'un  pignon  ou  lanterne,  dont  chacun  d'eux  est 
garni,  et  qui  engrène  dans  les  dents  de  la  roue  qu'un 
honune  fait  tourner  par  le  moyen  d'une  manivelle.  Les 
deux  fils  sent  attachés  à  deux  crochets  opposés  du  rouet 
par  une  de  leurs  extrémités,  tandis  que  tes  autres  bouts 
se  réunissent  au  crochet  mobile  d'un  émérilton.  Ces 
bouts  portent  un  poids  qui  tend  les  fils.  On  passe  ces 
derniers  dans  les  rainures  diamétralement  opposées  d'un 
toupifif  qu'on  tient  tout  près  de  rémérillon.  On  tourne 
la  roue  du  rouet  ;  chaqiie  fil,  qui  doit  être  de  hiôme  lon- 
gueur et  également  tendu,  se  tord  et  acquiert  le  même 
degré  d'élasticité.  Alocs  on  éloigne  le  toupin  del'émé'- 
rillon,  en  le  faisant  glisser  entre  les  fils  jusqu'au  près 
du  rouét,  sans  discontinuer  de  faire  tourner  la  roue, 
et  les  deux  filstse  rassemblent  en  se  roulant  l'uti 
sur  l'autre  :  c'est  ce  qu'on  appelle  commettre  un  cor» 
dage. 

Le  toupin  étant  écarté  de  l'émérillon»  la  partie  de 
chaque  fil  qui  se  trouve  libre  tournera  parla  force  élas- 
tique que  lui  a  donnée  le  tortillement  dans  uo  sens  op- 
posé à  ce  tortillement ,  en  faisant  tourner  le  crochet 
mobile  de  Témérillon.  Le  bitord,  ainsi  obtenu,  se  trou- 
vera donc  tortillé  dans  un  sens  opposé  à  celui  des  fib 
qui  le  composent.  II  ne  pourra  se  détortiller,  parce  que 
l'élasticité  des  fils  acquise  par  le  tortillement  a  pour 
effet  de  faire  rouler  ces  fils  Fun  sur  l'autre.  {Foy.Tk^ 

BaiCATlON.) 

Le  bitord  sert  à  fourrer  les  cordages  pour  empêcher 
le  frottement.  On  le  fait  avec  du  second  brin,  on  lecom- 
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met  foat  en  blanc  et  on  le  gondronne  en  le  trempant 
dana  la  cuve  à  goudron. 

Le  luzin  diffène  du  bitord,  car  il  eat  composé  de  deux 
fila  de  premier  brin  tortillés  Tun  avec  Tautre,  et  non  pas 
eommis.  On  le  goudronne  et  on  l'empêche  ainsi  de  se 
détordre. 

Le  merlin  est  fait  avec  trois  fils  de  premier  brin  com- 
mis ensemble. 

Les  ausnères  sont  d'un  grand  usage  dans  la  marine, 
on  en  fait  de  plusieurs  grosseurs,  car  il  y  en  a  depuis  un 
ponce  de  circonférence  jusqu'à  plus  de  douze. 

Les  plus  petites  sont  appelées  quaranteniers.  Ces 
derniers  ont  six,  neuf,  douze  ou  dix-huit  fils.    > 

Pour  faire  une  anssière  à  trois  torons,  on  cominence 
par  ourdir\es  fils,  dont  on  fait  trois  faisçeaiïi  on  longis. 
A  cet  effet,  on  prend  sur  les  touretSf  qui  sont  établis  au 
bout  de  la  corderie,  tous  les  .fils  dont  on  a  besoin  ;  on 
les  fait  passer  dans  un  troaet  on  les  tire,  ayant  soin 
de  placer  des  chevalets  pour  qu'ils  ne  portent  point  par 
terre.  Ils  sont  divisés  en  trois  faisceaux,  qui  répondent 
chacun  par  un  bouta  Textrémité  des  manivelles  placées 
«or  un  earréj  les  autres  bouts  sont  attachés  aux  trois 
manivelles  du  chantier.  Des  ouvriers  font  tourner  les 
manivelles  et  donnent  ainsi  le  ton  aux  torons.  Ceux 
du  chantier  tournent  dans  un  sens,  ceux  du  carré  dans 
l'autre  ;  les  torons  se  raccourcissent  et  le  carré  avance 
Ters  le  chantier. 

On  tortille  les  torons  en  sens  contraire  des  fils,  qui 
perdent  ainsi  une  partie  de  leur  tortillement,  deviens 

« 

neoc  souples  et  pkis  capables  de  prendre  toutes  les  for- 
mes nécessaires. 

Une  manivelle  du  carré  tenant  lieu  de  l'émérillon 
dont  nous  avons  parlé  pour  la  confection  du  bitord,  réu- 
nit les  bouts  des  trois  torons.  On  place  le  toupin,  on  fait 
loamer  la  manivelle,  le  cordage  commence  à  se  com- 
mettre, et  le  toupin  s'éloigne  du  carré  :  alors  toutes  les 
manivelles  tournent.  Le  cordage  étant  commis,  on  en 
fait  lier  les  bouts,  afin  que  les  torons  ne  se  séparent  pas 
les  uns  des  autres^  et  on  le  porte  sur  des  chevalets^  où 
Hsera$sott.  Les  fils  prennent  ainsi  le  pli  qu'on  leur  a 
donné  en  les  commettant. 

On  commet  le  plus  ordinairement  les  cordages  nu 
tiers  ;  dans  ce  cas»  on  ourdit  le  fil  à  douze  brasses  pour 
en  avoir  huit  de  cordage.  Si  on  faisait  raccourcir  par  le 
tortillement  les  fils  d'un  quart;  sî,  par  exemple,  douze 
brasses  de  fil  ourdi  donnaient  neuf  brasses  de  cordage, 
OD  dirait  que  ce  cordage  est  commis  au  quart. 

On  fait  aussi  des  aussiéres  avec  quatre  torons.  Dans 
ce  cas,  les  torons  laissent  dans  Taxe  du  cordage  un  vide 
qu'on  remplit  à  l'aide  d  une  mèche. 

Grelins. — Trois  «issières  étant  tortillées  plus  que 
W  l'exige  l'élasticité  de  leurs  torons  acquerront  un  de- 
gré de  force  élastique  qui  les  mettra  en  état  de  se  com- 
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q^ettre  de  nouveau  les  unes  avec  les  autres^  et  on  aura 
par  ce  moyen  un  cordage  deux  fois  commis  qu'on  ap« 
pelle  grelin. 

Les  câbles  sont  des  grelins  de  dix-huit,  vingt,  vingts 
deux  pouces  de  circonférence.  Ils  ont  120  brasses  de 
longueur  et  sont  goudronnés  en  fil. 

On  commet  des  grelins  goudronnés  en  fil  et  en  blanc 
pour  le  service  des  ports.  Les  grelins  sont  employés  à 
la  confection  des  haubans ,  itagues ,  drisses ,.  écoutes , 
guinderesses,  orins,  étais.  Les  cordages  pei^dent  d'au- 
tant plus  de  leur  force  qu'ils  ont  été  plus  anciennement 
goudronnés.  Ils  résistent  moins  que  les  cordages  blancs 
à  un  travail  continuel.  Mais  le  goudron  est  nécessaire  à 
ceux  qui  doivent  être  fréquemment  plongés  dans  Teaii. 

CORDE ,  I.  f.  Dans  la  marine  il  n'y  a  quç  le  bout  de 
filin  qui  sert  à  mettre  k  cloche  en  branle^ qui  porte  lé 
nom  de  corde. 

CORDELLE ,  s.  f.  Tirer  un  navire  à  la  cordelU , 
c'est  le  haler  le  long  d'un  quai ,  d'une  jetée,  ou  dans 
un  canal,  une  rivière,  àl'aide  de  cordages  raidis  par  des 
hommes  qui  sont  à  terre. 

€ORDERIE  ,  s.  f.  Art  de  confectionner  les  corda- 
ges.— Nom  de  l'atelier  où  on  les  fabrique. — On  dit  d'un 
bâtiment  qui  a  fait  plusieurs  tours  dans  ses  câbles ,  qu'il 
y  a  une  corderie  dans  ses  câbles. 

CORDON ,  s.  m.  Nom  des  ausaièrès  qu'on  réunit 
pour  commettre  en  grelin.  —  Espèce  de  bourlet  qui  ter- 
mine les  œuvres  mortes  d'un  bâtiment ,  allant  dans  le 
sens  de  la  longueur  des  bordages. 

CORNE ,  s.  f.  Vergue  hissée  en  arrière  du  mât  d'ar- 
timon. {Foy.  agrès). — Dans  les  ateliers  de  garniture, 
on  nomme  corne  un  gros  épissoir  en  bois,  qui  sert  à 
augmenter  les  ouvertures  commencées  par  les  épissoirs 
en  fer.  r- La  corne  d^ amorce  est  une  corne  de  bœuf 
disposée  pour  recevoir  du  pulverin ,  et  dont  chaque 
chef  de  pièce  est  muni  par  précaution  dans  un  combat. 

CORNET ,  s.  m.  Garniture  en  bQis  placée  .autour  du 
pied  des  mâts  de  certaines  embarcations ,  depuis  l'em- 
planture  jusqu*au  bau  ou  l'élambrai. 

CORNETTE ,  s.  f.  Espèce  de  pavillon,  terminé  par 
deux  pointes  et  envergué,  qu'on  hisse  â  la  tête  d*un 
mât  d'un  vaisseau  commandé  par  un  officier,  sous  les 
ordres  duquel  sont  réunis  au  moins  trois  bâtimens. 

CORNICHE,  s.  f.  Pièce  de  bois  sculptée  dont  on 
recouvre  la  partie  extérieure  de  la  lisse  d'hourdi. 

CORNIÈRE ,  s.  f.  {Foy.  bstains.) 

CORPSt  s.  m.  Le  corps  d'un  bâtiment,  c'est  ce 
bâtiment  nu,  sans  mâts,  ni  gréement.-^Le  corps 
d^une  pompe,  c'est  la  partie  de  son  intérieur  qui  est 
parcourue  par  le  piston. — hd corps  d'une  poulie,  c'est 
la  caisse. — Le  corps  de  bataille  d'une  armée,  l'escadre 
du  milieu  de  la  ligne  dans  laquelle  se  troqve  l'amiral.-^ 
Le  corps  de  voile  d'un  lougre  ou  chasse-marée,  sa 
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grtnde  voile.  —  Et  les  quatre  corps  d6  voiles  d'an  là- 
timent,  ses  quatre  voiles  principates  ;  la  grande  voife» 
la  misaine  et  le  grand  et  le  petit  hunier.  — On  entend 
par  périr  corps  et  bien»  la  perte  totale  d'un  bâtiment 
avec  son  équipage. 

CORPS-MORT,  s.  m.  Corps  flolUnt  composé  d'm 
lateau  raâeau  ou  grosse  bouée,  quia  nn  bout  de  cMne 
fixé  à  une  ancre  très  pesante  qu'on  mooille  à  poste  à 
l'entrée  d'un  port  on  dan»  une  rade,  pour  servir  à 
Jimarrer  les  bflUmens.  Les  corps^^norte  gardent  le 
poste  pendant  qu'il  n'est  pas  occupé. 

CORRECTION,  s.f.  Réduction  que  les  marins 
font  A  leur  route  observée  pour  l'obtenir  avec  plus 
ffexactitnde.  {f^oy.  bstihb  et  houtb.) 

CORSAIRES,  COURSES  MARITIMES.  On 
nomme  corsaires  des  bâtimens  de  commerce  armés, 
en  guerre  par  des  particuliers ,  pour  courir  sur  les 
vaisseaux  marchands  de  l'ennemi,  et  s'en  emparer, 
pendant  une  guerre  marithne ,  toutefois  en  se  confor*- 
mant  aux  lois  et  règlemens  sur  la  course. 

Le  gouvernement  français  a  publié,  sons  la  forme 
d'un  arrêté  du  2  prafrial  an  XI ,  nne  instruction  très 
détaillée  sur  la  course^  à  laquelle  nous  renvoyons  cent 
qu'elle  pourrait  intéresser  ;  elle  se  compose  de  soixante- 
treize  articles,  et  confient  généralement  tout  ce  qdi 
concerne  la  course  maritime  en  France.  La  course 
occupe  en  temps  de  guerre  un  grand  nombre  de  mat- 
Tins  qui,  sans  cette  ressource,  seraient  privés  d'occu- 
pation  ;  tandis  que  les  armemens  d'un  grand  nombre 
de  corsaires  ,  dans  les  différens  ports  de  mer,  y  répan- 
dent ractivité  que  le  commerce  ne  peut  plus  donner; 
c'est  aux  dépens  des  ennemis' de  l'état  que  cette  acti- 
vité est  entretenue ,  et  que  les  armateurs,  que  hi 
fortune  favorise,  s'enrichissent.  Il  est  donc  de  l'intérêt 
du  gouvernement',  pendant  une  guerre  maritime;, 
d'encourager  la  course,  et  les  armemens  de  corsaires', 
qui  ne  leur  coûtent  rien  que  de  leur  faire  déKvrer  ce 
qu'on  appelle  des  lettres  de  marque  par  le  préfet  mari- 
time de  l'arrondissement  où  se  font  les  armemens.     . 

CORVETTE ,  s.  f.  {Foy.  bâtiment.) 

COSSE,  s.  f.  Anneau  en  fer  plat ,  avec  une  canne- 
lure qui  -maintient  le  cordage  dont  on  Tentonre  ou  qui 
Festrope.  Les  cosses  sont  d'un  grand  usage  dans  le 
gréement;  elles  préviennent  les  effets  du  frottement, 
et  empêchent  que  les  amarrages  ne  portent  immédia- 
tement sur  les  cordages  qui  leur  servent  de  ceinture. 
Plbsienrs  poulies  ont  des  cosses  qui  facilitent  leur  amar- 
rage. {Foy.  pi.  X,  ^.  16  et  17.) 

COTÉ,  s.  m.  Les  côtés  d'un  bâtiment  ce  sont  les 

flancs  de  sa  carcasse L  n  bâtiment  a  le  côté  fort  ou 

le  côté  faible  suivant  qu'il  a  plus  ou  moins  de  stabilité. 

COTIER,  adj.  m.  Titre  distinctif  des  pilotes  pra- 
tiques pour  la  navigation  près  des  côtes. 


COTRE ,  s.  m.  Cutter  des  Anglais.  PeUt  bAtimenl 
de  guerre  â  un  mât,  et  dont  le  beaupré  eal  pre«qrii 
borizootal. 

COIJBAI8 ,  s.  m.  Sorte  de  bâtiment  japonais  ^i  m 
meut  â  l'aide  de^  rames. 

COUCHES,  s.  f.  pi.  Assemblages  de  pièces  qdi 
4arraent  un  mât  oonposé. 

COUILLARD  ,  s.  m.  Cargue  aiippldnentaiBi 
irappée  â  patte  d'oie  sur  deiiK  pointe  de  la  partie 
«Aoyeqne  d'vne  vergue.  Il  descend  pour  passer  sons-lft 
ralingue,  et  remeoter  de  l'autre  côté  jusqu'à  la  mèae 
vergue ,  de  socte  qu'étant  mis  en  aetion ,  il  retrousse 
le  fond  delà  voile  et  le  serre  étrortemenL 

COUILLON ,  s.  m.  Petits  adens  qui  se  trouvent  sur 
k  vergue  d'une  ancre,  et  sont  recouverts  par  deui  en» 
tailles  du  jas.  *t-  M oreea»  de  bois  d'qrme  »  encastré  dans 
le  calcet ,  et  percé  de  deux  trous  qui  servent  de  pas* 
sage  aux  itagues  des  vergues  de  mestre  et  de  trinquet» 
—•Petits  tapons  d'étoupe  qu'on  place  dans  le  double  et 
la  toile  d'une  voile,  et  auteur  desquels  on  amarre  dm 
bitord  pour  tendre  la  voile.  - 

COULÉE ,  s.f.  On  dit  qu'un  vaisseau  a  une  belle 
coulée^  lorsque  là  courbure  de  sa  carène  plaît  à  l'cul. 

COULER,  V.  a.  et  n.  bes,  à  fond.  Submerger^  ètoe 
submergé. 

COULEUR,  s.  f.  Synonyme  de  pavillon. 

COULISSE,  s.  f.  Canal  que  suit  la  quille  d'un  liè<- 
timent  qu'on  lance  sur  drague. 
-    COUPI8 ,  s.  m.  Petite  élévattoo  verticale  qui  coupe 
le  pont  de  plusieurs  bâtimens  où setrouveut desekanh 
bres  dont  la  hauteur  dépasse  celle  du  pont. 

COUPLE ,  s.  m.  Courbes  transversales  qui  déter- 
minent les  divers  contours  de  la  carène  d'un  bâtioieiÉl. 
Ils  se  composent  d'une  varangue  avec  vn  genou,  et  de 
plusieurs  alonges  (suivant  les  bâtimens)  de  chafss 
bord.  On  distingue  :  les  couples  de  levée,  qui  sont  les 
principaux,  et  sur  lesquels  ou  cloue  les  lisses;  les 
couples  de  remplissage  qu'on  place  entre  les  premiers; 
le  maître  couple^  dont  l'ouverture  est  déterminée  par 
'le  grand  bau;  le  couple  de  coltis  qui  est  situé  sous  le 
bossoir,  etc.  {Foy,  construction.) 

COUPLE  (bn).  Un  bâtiment  est  en  couple  d'un 
autre ,  lorsqu'il  le  touche  de  long  en  long ,  ou  qu'il  est 
exactement  par  eon  travers  â  une  petite  distance. 

COURAI  on  COURAY,  s.  m.  Composition  de 
brai sec,  soufre,  suif  ou  huile  mélangés  au  feu,  dont 
on  enduit  la  carène  des  bâtimens  qui  ne  sont  pas  dou- 
blés en  cuivre  pour  la  préserver  des  vers. 

COURALIN,  s.  m.  Petite  pirogue,  â  fond  pM, 
en  usage  dans  les  colonies  occidenlales. 

COURANT,  I.  m.  MouvesMot  faerisoutal  de  cer- 
taines parties  des  eaux  de  la  mer  dans  des  diredtions 
déterminées. 
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Li  «BMMdiMBM  de*  eovans  Mfart  tniparUiiIspooi 
1m  ttiTigsteDra ,  car  fh  troaTent  dans  ee  mystérieiir 
■louTement  des  eaux  un  aide  on  an  obstacle,  suivant 

*  '  »  »  .  ♦ 

^i  lieu  qu'ils  yeulent  atteindre.  Acwsi»  aao»  nyua  ar<- 
TMarà  diicater  lea  eaiw  dee  ybéaoaièiiea  qqe  lesvAii 
MribMnt  aux  marées  et  an  TeAts^  les  avtres  a»  éuAi-' 
fanent  de  dotation  de  la  terre/et  d'antres  encore  à  la' 
riunioa.de'ces  causes,  modifiées,  stiivànt  les  localités,' 
par  la  coofiguralien  des  côtes  et  lesin^lites,  4u  fond 
d»  la  Bar,  noua  âlkws  faire  coanaltre  les  divers  eou» 
»,  t«nt  généraux  que  pailiciiliers  obsértéa  jusqulei/ 


I.  Maa  .]sÉi>iTBBmAiiÉB.-r-l4a  asm  (le  l'Qstei  eatseal  ssnt 
dans  aatte n^r^  par knlllea  da  4HfoU  4k G&tesllar.  £Ues 
m  fartant  vsis  la  «au  de  ^arlMcle;  oPes  la  prpliHigent  6t  «Uea 
SBirenI  les rWts  aattral^s de  tetle mer. Près4le l'Ile  (MUt^oB. 
a  obiara  qu'ordJoairwanf  lecouraai  se  parte  dans  TtË.  C'est 
anssi  sa  directiOB  dafaat  la  caia  de  Tfip^U^  alntf  %ê»  devaat 
esUa  d'Ëarpte*  Uacaarant  sar  U  «6le  de.Srde  poste  seavsat  du. 
$.  an  N.  Pxéi  ds  l'tfe  de  Candie ,  après  des  reauda  S.  à  Or 
les  eoiaraBs  se  dltlgaat  rars.le  N. ,  et  Us.  s'arsacent  ven  la 
S.  après  les  irenU  da.  N.  au  N«-0.  Eate,  uo  fom  connut  a  été 
Muarqué  sortir  asses  coastaBunaat  des  DarémMtin*  Les  eaus, 
apaès  «voir  preloogdlea  dites  A*Àfiiiqm, reirlenaaat ensulteTers. 
ks  celas  d'^^posraa,  qu'allés  laafeDtiuaques  ai|  détseit.— Dans 
la  aaUé  Aériaiiqiêê ,  oa  obserra  uo  couraat  ^ui  porte  an  S. 
afse  uue  Titeiie  de  3  è  è  aiUles  par  Joar.  C'sst  psr  eetto  laii- 
sou  que  les  bàUmens  qui,  de  rUe  de  Corfon>,  doirent  aUer  à 
Fan^e,  sont  obligés  de  cètoyer  la  rive.s^pteutrioiiale  du  aotfe^. 
lapdis  que,  pour  loir  reloue,  ils  protoufeot  la  cOle  mi^dlonale. 
-^Près  de  llle  de  Cpr$9,  quand  les  Tenu  ont  loufflédu  N.-E., 
les  cauraus  porteut  TivauieBt  À  ïO%  Il  en  ess  de  raèuie  do- 
usnt iMisa,  après  les  ii^ats  du S.-£.  et  d'fi.— Au  passaoBde 
jaMNns,  M  y  a  des  sonrans  nqddes  eiofonlraires,  daas.le  giUlea 
ei  SBC  les  bords  de.  ce  aaaal  ;  nuils  ils  sont  périodiques  eoiunia 
lesmarées. 

n.  Pautii  h.-b.  »bi.'océai«  ATLAHXioin.-^  Depuis  le  fond 
du  golfe  de  GuinéB  jusqu'à  3^*  de  latiUide  dam  l'O.  4n  cap 
LopêM,  les  couraas  portent  vers  le  N. ,  esoepié  dsni  Ja  saison 
dsa  toinados,  où  Us  lont  apposés  aux  vents, -r  Du  «spdi;s  lyoiê. 
PoMêt  Jusqu'au  Gakmh  sur  la  c6te  àfi  Gulaéiu  Us  s'avanQfnt 
daas  r£. ,  exfiepté  vers  jaBsler,  où  leur  disefctloB  est  contraire. 
—A  Soini'Tkoméf  le  courant  porte  au  ^.-ë.;  à  caison  de  1 
mUles  à  l'beure.— 'U  en  eit  de  néme  daoi  le  fond  du^enfo,  ex* 
eapié  pendant  les  tooiados,  où  las  eaua  s'avansant  daps  le  N.  — 
Ikcf aat  la  c6te  d''Qr  et  celle  de  Jtdda^  le  courant  Cait  i  mille  à 
rjienre  au  N.-£.  ^  £.•— A  la  côte  d'Ivwrt,  à  «(«arro-Xaon^,  et  en 
ainéral  sur  toute  la  eôle  jusqu'au  cap  f^fri,  le  oaurant  se  dirige^ 
lapidament  au  S.-Ek,  mats  au  large  U  court  au  jm.-O»  —Au  cap 
Fmrt,  las  conrans  Tiennent  dn  M.  •— Fleurien,D'Apcéi  atDurand 
ont  remarqué  dans  la  baie  d'Vof,  iu  M.*£.  de  ce  même  cap,  un 
sanrant  trèstiapide  qui,  du  large,  du  N.-O.  se  .porte  Kors  le  Xond 
de  la  baie.  — Flenrien,  :WaUis  0l  d'autxws ,  ont  Irowvé  a«K  lies 
da  cap  f^mrt  des  conrsns»  qui  se  dirigent  du  6.  et  S^.  awee 
une  vitesse ,  près  de  Ifoyo,  de  ao  mUies  en  vlaatHinatnB  imn- 
sas.  Près  da  Buonm  ruta.  Us  courant  à  l*£.,.è  raimn  .de  dft 
Bittes  en  vingt-quatre  beares.  Vaasosifar  en  ;a  remarqué 
4s  variables  près  4te  Saim-Jntomlo,  U  j  en  a  d'auasl  Uiseiw 
latais  dans  la  baie^de  iiupnaya  de  Saint- Yaga,  dans  laqueUe 
an  a  observé  des  stmt'tawramif  TonssiS  da  M^  qui  sauteualenfc 
las  vsisBSSTO  centae  radian  de  'rems  K.-e..asssa  fosts.  A  i'Q. 
ém  mêBMs  lies,  la  diiasUon  généside  des  ..aoasm»  est  j;^M.«iB., 
da  jBin  enssptambse.  Mais  an  J^  du  cap  ^svs,  ito  eosue^  dn 


N.  en  du  N^.-ri.a  taBq;»s  Ja  plus  Ayorable  pour  remonUr  la 
GaaiWf  est  de  déc^nbre  en  Juin,  et  peur  rcancbir  la  barie  dis 
Sâtté$él ,  dent  las  eaux  vont  au  S.-0.  «  de  Janvier  en  août.  *« 
Dus  «sa  Canaries  an  ^én^f  al  et  rerala  baied'ro/,  on  rencontra 
de  forts  conrsns,  dteigés-Tess  le  S*  Cependsat  Coolc  en  s  trouvé 
un  de  TiMrW^  à  éMU-Fasv,  daM  le  asols  dTsoUt,  qui  eour 
rait  &-0.  ^  0.y  à  raison  4s  iS  milles  par  Jour  et  même  da 
M  ariltos  près  .de  Palma,  Satm  Timériffê  et  Jisdéra ,  laa^ 
eaux  se  dirigent  au  «S.,  à  raissBide  8  milles  ea  Tingfc*^stfe 
heures.  Coek,  sUsatde  TVnér^/Si  à  li*  N.  et  24*  O.,  a  reconau 
un*ee«raat qui  portait O.  et  delàà  S*  N.  et  iO*  un  auUe  qui, 
cemrait  B.,  S.^,  à  raison  4e  iU  et  U  BiUles  par  Jour.  Elen- 
iSen,  aUant  4e  Cadto  aux  Cnnor^ss,  iut  Jeté  à  33  lieues  dsns 
r-fi.  en  trois  Jours,  mtigré  un  fort  vent  de  N.-£.,  £.  et  N.-£., 
et  parvenu  au  psaaHèle  de  Si*  V,,  11  ne  trouva  plus  de  co»> 
rant.-p-Pfiès  4b  ea^  SeJadoTi  la  courent  se  sépare  en  deua. 
bras,  dont  l'un  se  d&ciçe  sur  le  défroir  d»  Gibraltar  et  l'autre 
sar  le  ^pïtone^-r-DevantArepa^or,  des  couraas  rapides  portent. 
«B  a.-O.De  ilismoraau  c^p  iSarlsl,  Us  courent  au  S.  à  raison 
de  iaiiUe  par  heifre^  et  devant  Salé  leur  vitesse  s'élève  à  1  ;  bu 
%  mlllM  par  benre*^Sur  la  céte  S.  de  Madère,  les  courans 
vsrtent  de  1*0.  au  6.-0*  Go^er  a  remarqué  de  Madère  aux  Oa* 
noriis  un  courant  qui  s'avançait  au  S,  avec  une  vitesse  de 
la  mUtas  pour  sotxaute-slx  iieures.  —  Devant  U.. détroit  d$ 
GidraUor,  au  large,  dam  l'Océan,  les  eaux  courent  dans  l'E., 
vers  Is  eèted* Afrique;  op  a  cru  remarquer  celte  direction  jus- 
qu'à près  de  aOO  Ueues  dn  détroit.  Le  Ut  du  courant  qui 
s'avaneeeonstanunent  vers  la  Méditerranée  n'embmsse  que  le 
ndUen  dn  détroit.  Des  deux  cétés  du  rivage  et  jusqu'à  1,  % 
et  a  HeuM  da  distance,  on  remarque  des  courans  alternatifs. 
Go«sr  esUme  la  vitesse  des  eaux  qui  psssent  de  l'Océan  dans  la 
Médlternnés,  à  li  milles  en  cinquante  beiures.— De  Madèf 
sax  Uêêdu  Fênif  les  courans  su  large  portent  au  N.-O.  et  N.- 
N.-0.,à  raison  de  15  mUles  psr  vingt-quatre  beures.  £otre 
les  TVopifuer,  on  a  remarqué  que  pendant  l'blver  ils  se  diri- 
gsaiantau  S.-*- Autour  des  ^flsrss,  les  courans  sont  rapides  et 
ebai«eaM.  Fleurieu,  Cbabert  et  Danvtlle  ont  observé  qu'ils  se 
dlEigealent  généralement  entre  le  S.  et  !*£. ^Depuis  le  port  de 
GadiaD  Jusqu'au  parallèle  de  51*  N.,  près  du  continent,  (es  eaux 
se  portent  vers  r£.,  et  au  large,  vers  le  S..  On  a  remarqué  près 
dn  cap  ^aifil-<^incstit«  des  coursas  dicigés  vers  le  S.-£.  —  Dons 
les  temps  ordinaires,  la  vitesse  du  courant  qui  porte  les  eaux  de 
TiOoéM  dans  le  goUe  de  Goêçognê  est  peu  considérable,  mais 
par  un  gios  vent  d'O.,  U  soquiert  une  guade  rapidité  et  parait 
se  diriger  dans  le  I^^.,  vers  Ja  Manche.  Ce  courant  a  paru  sur 
le  parallèle  de  50*  lî.  avoir  uae  largeur  de  près  de  30Iieues, 
et  il  a  été  reconnu  aensible  à  24  lieues  O.-S.-O.  des  iles  Scilly,  et 
à  .plus  de  40  dans  10.  du  cap  Cléar,  On  suppose  aussi  qu'il 
s'étend  Jusqu'au  parallèle  de  5i«N.et  psrl4«  ou  15*  de  Green- 
vricb,  ainsi  que  dans  le  S.*0.  de  I7rlands;  Il  devient  sensible, 
comme  nous  l'avons  dit,  à  24  lieues 'dans  rO.-S.O.  des  lies 
SfiiUy,  et  à  4»  0.  du  cap  Cléar,  et  il  porte  au  N.-O.  sur  le  pa- 
rallèle de  2«  N.  et  par  14°  de  longitude.  —Sur  le  parallèle  des 
tlss  Seilly  et  dans  leur  voisinage ,  les  courans  portent  au  N.  et 
CBoissent  en  vitesse  enapprocbsnt.de  ces  lies.  Du  reste,  dans 
ces  parages,  ainsi  que  dans  la  Manche  et  autour  des  Ues  Sri- 
iteniguas,  U  n'y  a  de  courans  remarquables  près  des  côtes  que 
oeux  de  flot  et  de  Jusant.— Des  cMes  de  Norwège  à  Dunker- 
9tM,  il  n'y  a  de  Csibles  courans  qui  se  dirigent  entre  le  N.  et 
ro.  Seulement ,près  dei>rotilàe<m,  les  canaux  étroiU  qui  aé- 
parent  les  lies  et  les^rocbers*  dont  la  c6te  est  bordée,  donnent 
nateanse  à  des  courans  très  violons.  £t  entre  flof asr  Mank  et 
iHws,  ainsi  que  sur  U  cAteS.,  onieosarque  des  courans  varisr 
Um  qui  dépendant  des  jvenU.-*Le  Cafls^at  et  Je  Snnd  offranl^ 
InréguUais  .et  rapides,  qui  vtawmnt  sa  sombluar 
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aree  le  flot  et  le  Jusant,  et-toQt  trèt  sensibles  près  de  terre  et 
dans  les  détrolls  où  ils  font  près  d*nne  Ueae  à  Thenre.  On  re- 
marque dans  le  CaU»§ai  un  courant  qui  sort  des  détroits  pour 
se  porter  sur  le  Seaw  et  de  là  dans  le  N.-&,  vers  Maritrami^  en 
flilsant  S  milles  à  llieiire.  Qnand  on  remonte  le  CatUgat  par 
vn  Tent  d*0. ,  le  courant  porte  généralement  yert  la  c6te  de 
Sméde.  Dans  le  Sund ,  le  courant  porte  généralement  au  N., 
vers  le  CatUgat^  iiTec  une  vitesse  de  3  milles  à  rheure,  dans 
les  passes  les  plus  éUroites.  Si  les  vents  soufflent  du  N.  ou  de 
ro.,  ce  courant  change  de  direction.  Depuis  pUenmr,  les  cou- 
raas  sontvarUMaa  et  courent  rapidement  vers  la  »Vtféda,  quand 
leventd'O.  souffle.  Devant  Copenhague,  ils  suivent  la  direc- 
tiOD  des  canaui. — De  la*j2Vonoéfe  aux  Oreades,  ainsi  qu'entre 
les  Oreadei  et  les  îles  Sh§iland,  la  direetlon  des  courant  est  dé- 
terminée par  les  ventf  ;  mais  en  général  ils  courent  avec  plus  de 
vitesse  vers  le  N.  Au  large,  ils  sont  peu  sensibles  ;  mais  près 
des  c6tes  ils  acquièrent  quelque  vitesse,  surtout  après  un  long 
vent  de  S.^. — Dans  la.  mer  Bàttique  ,  un  courant  constant 
porte  vers  fe  CatUgat,  en  passant- par  le  Sund,  et  de  là  vers  la 
mer  du  N.  Le  vent  de  N.-O.  réagit  contre  lui  et  fait  élever 
Teau  dans  les  havres.  Près  de  File  d^Jaland  et  de  Memei,  on 
remarque  un  courant  dirigé  vers  le  N.,  qui  acquiert  une  grande 
vitesse  quand  souffle  le  vent  du  S.  —Les  vents  déterminent  la 
direction  dea  courans  dans  le  golfe  de  finlande.  —  Sur  les  côtea 
dtlilandê  et  des  Ue$  Fœroe,  Borda  a  remarqué  quelques  coa- 
rani  très  peu  sensibles  qui,  en  Islande,  paraissent  porter  à  TE. 
—  Entre  le  Spittberg  et  V Amérique ,  le  courant  vient  toujours 
du  H.  Au  large  du  détroit  de  Forhieker,  sur  la  cOte  du  Groen- 
land, un  fort  courant  vient  du  N.-E.  —Entre  la  mer  Blanche  et 
le  Waigat%,  depuis  la  c6le  £.  du  cap  Candenoee  jusqu'à  Tlle 
Càlgpyen,  le  courant  porte  E.  et  S.  ;  mais  le  long  de  Calgayen 
jusqu'au  détroit  et  sur  la  c6te  occidentale  de  Buesie,  Il  court 
vers  ro.  Entre  Candenôse  HPitxora,  il  se  dirige  O.  et  O.-N.-O. 
Ceux  qui  sortent  du  détroit,  viennent  de  Calgoyen  et  delà  Nou- 
velle Zemble,  vers  l'Ofoy. 

Ilf.  Pautix  n.-o.  m  l*océàn  atlantiqub.— Des  lies  du 
cap  f^ert  au  cap  Saint-Auguetin-du-Britil^  Vancouver  a  ren« 
contré  des  courans  très  Irréguliers ,  dont  la  direction  générale 
était  S.  et  S.-E.  Entre  le  parallèle  de  6*  N.  et  Téquateur ,  il  a 
trouvé  un  dapoHe,  occasionné  par  la  rencontre  de  différens 
courans.  t>ans  la  traversée  des  lies  du  cap  Fert  à  la  Martinique, 
les  courans  portent  généralement  au  S.,  à  raison  de  3  lieues 
par  vtaigt-quatre  heures,  et  en  allant  de  ces  mêmes  lies  à  la 
(jMane,  entre  les  parallèles  de  10«  et  15*  N.,  on  rencontre  de 
nombreux  clapotis. —  Le  courant  occasionné  par  la  rivière  des 
Jmaxcnee  se  dirige  ordinairement  au  N.-O.-— Sur  la  c6lede 
Guiane,  on  trouve  des  courans,  surtout  dans  la  saison  pluvieuse, 
qui  peuvent  produire  sur  la  latitude  d'un  vaisseau  une  erreur 
de  25  à  30  lieues  en  vingt-quatre  heures.  Depuis  la  ligne,  les 
courans  prolongent  la  cOte  de  Guiane  pour  s'avancer  dans  le 
golfe  du  Mexique,  d'où  ils  sortent  par  le  canal  de  Bahama. 
De  la  rivière  des  Jmaxonee  à  Surinam,  ils  vont  du  N.-N.-E.  à 
O.-N.-O.,  et  très  vivement  au  large  ;  mais  près  de  la  c6te.  Us  en 
anlvent  les  contours  et  ils  ne  varient  qu'entre  les  deux  airs  de 
vent  indiqués.  Devant  Cayenne,  Ib  courent  au  N.-O.  pendant  le 
Jusant  et  vers  1*0.  pendant  le  flot.  Ils  portent  tout-à-fait  O.  pen- 
dant les  premiers  Jours  des  lunaisons  et  refluent  vers  le  golfe  du 
Mexique.  Defàûilee  Deux  ConnétabUe,  rochers  peu  éloignés  de 
Caiyenne,  Us  occasionnent  des  remous  dangereux  qui,  souvent, 
ont  entraîné  des  bàtimens  et  occasionné  leur  naufrage.  Sur  la 
cMe  indiquée,  de  forts  rot  de  marie  se  font  sentir  d'octobre  en 
avril;  cependant  on  n'en  a  pas  observé  entre  le  cap  d'Orange 
et  Y  Amazone,  ni  du  côté  de  rOrénoçue.  Devant  ce  dernier,  des 
courans  vers  1*0.  se  combinent  avec  ceux  qui  s'élancent  de  ses 
bouches  et  acquièrent  une  vitesse  prodigieuie. —Sur  les  eôteade 


la  lYiniié,  les  eouransde  O.  à  E.  sont  très  rapides  et  dangereux. 
—  Entre  Tabago  et  la  lYinité,  Us  portent  au  N.-O.  ou  au  N.-E. 
Autour  de  la  petite  Tabago  ,  Us  courent  au  N.-O.,  et  leur  di- 
rection est  indéterminée  dans  l'intervaUe  qui  la  sépare  de  la 
grande  Ue.  —  Depuis  la  Barbade^  les  courans  marchent  veit 
Porio-Bieo,  qu'ils  élongent  pour  se  rendre  au  canal  de  Bakaena, 
—A  Aniigoa  jnequ^k  Saint-Domingue,  les  courans  portent  sont 
le  vent.  — En  général,  dans  cette  partie  de'  l'Océan  Atlantique» 
les  eaux  courent  à  l'O.,  et  ce  courant  général  est  modifié  danf 
sa  direction  par  les  Ues  ou  hauts-fonds  qu'il  rencontré.  Lorsqu'il 
traverse  les  AniilUi,  Il  s'éloigne  dans  tous  les  sens  de  sa  direc- 
tion primitive,  mais  dans  le  golfe  du  Mexique  jfieqvCen  golfe  4i 
Floride,  U  n'est  pas  taiterrompu  dans  son  cours.  Ce  courant» 
dirigé  à  ro.,  s'avance  jusqu'au  fond  du  golfe  du  Mexique  ;  arrêté 
là  par  le  continent,  H  élève  le  niveau  de  set  eaux  qui,  alors,  le 
répandent  latéralement  le  long  des  côtes  du  Mexique ,  de  la 
lauieiane  et  de  la  Floride.  Ces  eaux,  portées  ainsi  vers  le  camd 
de  Bahama  et  qui  se  dirigent  au  N.-E.,  autour  de  la  pointe  ex- 
trême du  golfe  du  Mexique,  viennent  rencontrer  le  courant  qui 
s'avance  au  N.-O.  par  Irvieux  canal  de  Bahama  et  une  partie 
du  courant  qui  passe  entre  l'extrémité  de  Cuba  et  la  pointa 
Catœha,  Car  le  courant  qui  vioit  de  l'Océan  se  divise  en  deux 
branches,  dont  l'une  s'avance  iMrmi  les  iiee  de  Bahama  et  l'au- 
tre traverse  la  baie  de  Ji^ndurae,  pour  se  Jeter  dans  le  golfe 
du  Mexique.  Il  résulte  de  la  combinaison  de  toutes  ces  masse» 
d'eau,  un  courant  qui,  à  travers  le  golfe  de  la  Floride,  se  porte 
dans  le  N.-N.-E.,  et  prolonge  la  côte  de  l'Amérique  septentrio- 
nale Jusqu'au  parallèle  de  41«,  90'  ou  30'  N.  Suivons  maintenant 
ce  mouvement  des  eaux. — Entre  Curagao  et  la  céte  d* Amérique, 
entre  la  TYiniti  et  Sainte^Marthe,  le  courant  porte  avec  .rapi- 
dité fi  constamment  à  ro. — Du  cap  de  la  f^ela  à  celui  de  Gra- 
deu  à  Dioe,  U  suit  ia  mênie  direction,  même  pendant  les  vents 
d'Oi.— A  Porto-BéUo,  de  novembre  en  mai,  U  court  à  1*0.  Jus- 
que sur  le  parallèle  de  12«  N.  Il  en  est  de  même  dans  les  pa- 
rages de  Carthagine  ;  mais  dans  le  N.  de  ce  paraUèle ,  Il 
s'avance  au  N.-O.  Après  cette  saison  ou  après  celle  des  brises, 
tt  se  dirige  dans  TE.  Entre  Porto-Baio  et  le  cap  Gradue , 
H  y  a  un  retour  de  courant  qui  va  du  N.  au  S. ,  et  le  long 
de  la  côte  de  Moequitoe ,  U  a  la  même  direction  ;  an  large , 
dans  la  baie ,  les  eaqx  courent  E.-N.-E.  —  Du  cap  Graeiae  à 
Dioe  au  cap  Catoeha,  le  cpurant.se  dirige  au  N.-O.;  U  vient 
du  S.-E.  par  le  travers  du  cap  Graeiae,  et  dans  l'O.  du  cap 
lifofMltiras  lea  eaux  se  portent  vers  le  golfe  du  Mexique.  Entre 
la  baie  de  Honduras  et  Cuba,  let  eaux  courent  rapidement  vers 
leN.,  mais,  lors  des  s7xygies,Us  courent  avec  la  même  rapidité 
dans  l'E.  entre  le  cap  Catoeha  et  le  cap  C^rrisnlM  de  Cuba. 
En  général,  dans  le  canal  qui  iépare  le  Yueatan,  la  côte  des 
Mosquitos  et  la  Jamaëque  et  Cuba  les  courans  portent  au  N.-O. 
Le  courant  général  qui  arrive  dans  la  baie  de  Honduras  vient 
rencontrer  la  côte  E.  du  YueeUan ,  la  prolonge  du  S.  au  N.  et  sa 
réunit  ensuite  au  courant  qui  vient  de  l'E.  à  travers  les  AntUUe. 
Dans  cette  même  baie,  quand^  souffle  le  vent  du  N.  Les  courans 
sont  rapides  et  incertains.  —  Une  partie  du  courant  qui  passe 
entre  la  côte  N.  A'YuoaMan  et  la  pointe  O.  de  Cuba  se  sépare 
pour  se  Jeter  du  S.  au  N.  dans  la  baie  de  Campéehe,  après  avoir 
doublé  le  cap  Catoeha.  Ce  bras  revient  ensuite  au  N.  pour  se 
réunir  à  ceux  qui  se  rendent  au  canal  de  Bahama,  L'autre  braa 
court  au  N.  vers  les  resdft  dea  Martyrs.  Le  courant  qui  vient 
de  l'E.  dans  le  golfe  du  Mexique  passe  entre  Cuba  et  le  Ku^olof» 
et  une  partie  s'avance  dans  la  baie  de  Campéehe  ;  U  résulte  que 
de  la  Fera^Crux  jusqu'au  37*  N.  il  court  rapidement  le  Ibng  de 
la  côte  du  Mexique.  Là  U  tourne  à  TE.  et  s'avance  vers  la  côle 
O.  de  la  Floride  qu'U  éionge  pour  suivre  ensuite  le  golfe  de  la 
Floride  et  le  canal  de  Bahama.  De  mars  en  novembre  une 
partie  de  ce  même  courant  se  porte  de  l'£«ov  du  S.-E.  dans  le 
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flrilieii  da  golle  do  Mexique;  inalf  pendant  les  avtns  naît  les 
Tenta  du  N.  et  du  N.-O.  arrêtent  plus  ou  moins  les  eaoi  qui  s'a- 
▼ancent  entre  le  eap  Cato^a  et  Cuba.  —  Dans  les  Graàdêê'Jn- 
HUët,  près  de  l'extrémité  O.  de  Pwto^Rieo  et  du  eap  Roxo,  les 
eonrans  portent  E.-S.-E.  à  raison  de  i  mille  par  heure;  dans  le 
eanal  de  la  Mana,  ils  courent  quelquefois  0.-S.-0.  pour  retour- 
ner ensuite  au  N.-E.  Entre  Santo- Domingo  et  la  Beata,  c6te 
S.  de  SainIrDomInfue,  Us  courent  è  TE.,  élongent  la  c6le  et  re« 
nontent  un  peu  au  N.  A  Sama$UL  le  eonrant  Tient  de  l'E.  sur  la 
eMe  Toksine  du  cap  F\rançaû,  et  près  de  la  terre  il  repionte  con* 
ire  le  Tent  S.-E.  ou  E.-S.*E.  A  Afonla-Ohrûlo  il  porte  à  la  cèle. 
Dans  le  canal  de  la  Tortue^  les  courans  portent  Tivement  à  1*0, , 
pendant  Tété.  Près  de  la  côte  de  Joan-BÉibél,  Us  s'aTancent  sur 
la  terre  avec  force ,  mais  à  S  Ueues  an  large  ils  courent  an 
N.-E.  et  ensuite  plus  auN.  Près  les  caps  SaéiU'Nieolaë  et  des 
/"otia,  Us  portent  au  N.  et  à  S  Ueues  au  large  à  1*0.  et  à  1*0.- 
S.-O.  Dans  les  parages  Toislnsdu  canal  de  la  Gonavo^  ils  sont  irré- 
gnHers,  mais  portent  plus  fréquemment  au  N.-N.-E.  S!ur  la'côte 
O.  du  cap  7V6iiroii  Jusqu'à  celui  de  Damê-Mariê  ^Uêtëxa  con- 
tent au  N.  et  Tls4-vis  de  la  riTière  Léogam,  à*rO.  Au  S.  des  dé- 
tonquemens  &t  Saimt»Dom^n§uê  la  direction  générale  des  cou- 
fans  est  Ters  l'O./ quelquefois  cependant  ils  poiient  à  TE.  Du 
eap  Ftançaiê  aui  ColfiMs  les  courans  portent  au  Tant,  mais 
US  sont  peu  sensibles  à  5  ou  6  Ueues  de  la  eôle.  Aux  /lar- 
IStrfuBê  leur  direction  est  incertaine.  Aux  Calsa  d* Argua  ils 
portent  O.  et  N.-O.,  mais  sont  très  flkibies.  Près  de  la  Caio-^d'Ao- 
iNM  le  courant  porU  à  FE.  en  général.  Près  de  llle  Krookod, 
ainsi  qu'au  N.  de  Mogano,  les  courans  sont  faibles  et  Tariables. 
Au  N.  de  Krookod  ils  courent  au  N.  vers  TUe  fFatkmd,  Entre 
rextrémité  E.  de  la  Jawiaïfuo  et  le  cap  7\buron  le  courant  porte 
an  général  an  N.  \  N.-E.  ou  au  N.-E.  Dans  le  N.  et  le  S.  de  cette 
passe,  ils  sont  Incertains',  excepté  près  de  la  pointe  de  Portland 
•à  Us  courent  TlTcment  k  l'O.  Plus  loin ,  de  HunU-Bay,  sort  un 
eovant  constant  qui  se  partage  en  deux  bras,  dont  l'un  se  Jette 
dans  le  bâTre  de  Kinçiton  et  dont  Tantre  court  au  large  en  tra- 
fanant  Poruhoyal.  An  large  de  Cuba  les  courans  portent  O. 
Au  eap  Stdnt'AnMomio  et  près  des  Coioradoi,  ils  sont  Incertains. 
M  forment  des  tourbiUons,  mais  près  de  la  côte  ils  courent  à  l'E. 
à  raison  de  S  ^  mUlcs  à  l'beure.  Au  S.-0.  des  Colorado*  ou  ren- 
centre  un  retour  de  courant  qui  de  l'E.  porte  dans  1*0.  Pendant 
lesTtntsdeN.  etN.-0.  les  courans  portent  sous  lèvent.  De  mal 
à  novembre  Usconrent  E.  et  S.-E.  vers  le  golfe  du  Afs^i^ua;  mais 
entre  la  c6le  N.  de  Cuba  et  la  ^lorMe,  un  courant  rapide  se  porte 
dans  l'E.  et  ensuite  au  N.  Il  faut  remarquer  qu'à  Baya-Honda 
le  courant  porte  au  Tcnt  Jusqu'à  la  baie  de  Afoidusot.  Entre 
(Ma  et  le  grand  banc  de  l^aAnina  les  courans  sont  incertains. 
Du  cowranl  général,    Résigné   sons  le  nom  de  oo/uroM 
de  la  ^orids.— Plusieurs  courans  le  composent;  l'un  court  du 
«ap  iSoM-^ufiisKn- du -/Brésil  au  cap  Catodui  dans  une 
diredionde  N-O.  (X).  àO.-N.-O.  pour  se  Jeur  dans  le  golfe  du 
MosBiquoi  un  antre  court  directement  vers  ce  golCs  à  travers  les 
canaux  des  AniUXUê  et  entre  Cuào  et  y«ealaii.  Un  dernier  enfin 
s'f  rend  direetenent  par  le  vieux  canal  de  Bahama,  tandis  que  les 
deux  autres  n'y  parviennent  qu'après  avoir  suivi  tout  le  contour 
dn  golfe  du  MoxiqiÊO.  Ces  courans  réunis  on  plutôt  ce  courant  gé- 
néral prolonge  la  côte  O.  de  U  Florido  et  change  de  direction  de 
E.  i  N.-E.  au  N.,  suivant  les  lieux  qu'U  parcourt  entre  Cuba,  la 
Floride  et  dans  le  eanal  de  Bahama;  d'abord  U  s'avance  dans 
TE.  auprès  des  Tartugao;  et  après  avoir  dépassé  la  Qoliê-Largo, 
détourné  par  les  Ues  et  les  bancs  de  Bakama^iX  se  dirige  vers  le 
N.  Au  detii  du  cap  de  la  flarido  sa  direction  «st  au  N.-E.,  et  U 
tourne  de  plus  en  plus  à  l'E.  à  mesure  qu*U  se  porte  au  delà  des 
tencs  de  iVofUueàsC.  Près  de  nie  Marika^Finoyard  11  forme 
des  tourbUlona,  se  porte  de  l'E.  dans  le  S.  et,  par  degré,  vient  se 
ftidraprés  des  itfporss.  On  eroUmème  que  dans  les  parages  de 


HtTro-Nouvo  U  se  réunit  à  celui  qui  vient  du  SaùU'lawront,  De- 
vant les  caps  de  la  Virginie ,  il  s'avance  au  N.-E  ^  N ,  de  là  aux 
paraUèlesde  PhiladeipHo  et  de  la  Dolawnare,  Use  range  à  E.-N.-E. 
et  ensuite  à  E.  par  le  travers  du  cap  Henri  à  50  ou  60  Ueues  de 
distance.  Ce  courant  général  est  remarquable  par  le  clapotis  qu'U 
occasionne  sur  ses  bords  et  par  sa  température  plus  élevée  de  5 
à  a«  Fabreinheit  que  celle  de  l'Océan.  Jusqu'à  GrenvilhJniêtt 
n  suit  de  très  près  la  c6te  de  Floride;  mais  de  oe  point  il  s'en 
écarte  vers  le  N.  Les  bancs  semblent  produire  cet  écartement,  car 
au  N.  et  au  $.  du  cap  Cannaveral  Jusqu'aux  rivières  tSatnla- 
Afnria  et  Soéni^oan ,  U  se  rapproche  de  la  terre ,  et  vers  ces  der- 
niers pobits  U  n'en  est  distant  quede  5  lieues.  Voici  quels  sont  les 
caractères  apparensde  ce  courant  général.  Dans  le  canal  Bahama 
U  est  assex  rapide  pour  entraîner  des  navires  qui  ont  vent  de  bout. 
Au  mitteu  de  son  lit,  sa  vitesse ,  qui  devient  plus  considérable 
par  un  vent  contraire,  est  de  4  à  2  ^  miUes  à  rheure.  Par  un  beau 
temps  une  ligne  unie  et  remarquable  parait  séparer  le  Ut  du  cou- 
rant général  d'un  sous-couraDt  contraire.  En  dehors  de  cette 
Ugne  l'eau  bonUlonne  et  eUe  ressemble  à  celle  d'une  cataracte, 
même  dans  un  grand  calme,  et  là  où  le  fond  de  la  mer  est  in- 
commensurable. En  dedans  de  cette  Ugne  de  séparation  on  re- 
marque un  contre-courant,  près  de  la  Floride,  qui.  s'étend  sur 
tous  les  rescifs  ;  dans  le  canal  Hawko^  sa  couleur  varie  du  bleu 
foncé,  au  vert  de  mer  et  au  blanc  de  lait.  La  largeur  du  courant 
est  de  i7  à  18  Ueues  entre  88*  et  30*  N.,  elle  est  de  80  Ueues  par 
33*  N.  devant  CharlêS'Toufn,  et  son  bord  occidental  est  à  une 
distance  aussi  grande  de  la  c6te  ;  devant  le  cap  HatUraê  cette 
largeur  est  de  85  Ueues,  et  eUe  est  de  33  Ueues  par  37«  N.;  le  bord 
septentrional  du  Ut  s'avance  Jusque  par  <èl«  80  ou  30^  N.  sous 
le  méridien  de  llle  de  «SSaàls,  et  là,  son  cours  est  à  E.-S.-E.  et 
S.-E.  •!  E.  La  limite  australe  ne  peut  être  aussi  bien  indiquée, 
mais  les  bords  sont  toojours  marqués  par  de  grands  clapotis.  Ce 
courant,  en  s'avançant  dans  l'Aiiantique,  perd  progressivement 
de  ses  degrés  de  chaleur  et  de  ses  degrés  de  vitesse  à  mesure 
qu'il  augmente  en  Isrgeur  et  en  distance  de  la  c6te  d'Amérique. 
Vis-à-ffis  de  GronvUU'JnUt,  %à  vitesse  est  de  3 1  milles  par  heure; 
devant  le  iDap  Carlorot ,  U  fait  86  à  38  milles  en  vingt-quatre 
heures,  et  devant  la  Caroline^  il  fait  86  mUlcs  par  Jour.  Quant 
au  contre-courant  ci-dessus  indiqué  portant  au  S.,  en  dedans  du 
eanal  de  Bahama;  où  il  court  vers  le  S.,  ei^ire  le  courant  et  la 
terre,  à  raison  de  l  ou  ?  mille  par  heure ,  son  Ut  est  plus  large 
que  oeltti  du  courant  général.  Au  S.  de  Groni>Ulo-/nlêt,  il  est  res- 
serré près  de  la  c6te,  mais  devant  Middlo-Biver  U  a  5  lieues  de 
largeur.  Près  du  cap  Cartoret,  il  s'étend  à  85  Ueues  au  large,  et 
prèa  du  cap  Henri,  à  15  lieues.  Ce  contre-courant  a  d'autant  plus 
de  rapidité  qu'U  est  moins  éloigné  deia  terre;  par  31*  M.  il  fait 
80  mUles  par  Jour  et  dans  certaines  parties  on  lui  a  vu  faire  Jus- 
qu'à 60  mUles  par  Jour.  Entre  Now-York  et  PhOadaphio,  si  les 
vents  dépendent  du  S.  et  si  la  profondeur  de  l'eau  est  de  16  bras- 
ses le  contre-courant  porte  à  1*0.  avec  une  vitesse  moyenne  de 
1  mille  par  heure.  On  croit  que  dans  l'E.  du  lit  du  courant  géné- 
ral U  y  a  un  autre  contre-courant  qui  porte  au  S.  En  général  ces 
contrcrcourans  se  mulUpllent  là  où  des  pointes  de  terre  arrêtent 
le  courant  général.  Et  quand  celui-ci  passe  dans  dea  canaux  étroits 
et  devient  plus  rapide,  le  contre-courant  augmente  en  largeur  et 
en  vitesse.  On  observe  que  lorsque  les  vents  sont  réguliers 
et  modérés  la  force  du  courant  de  FUnido  n'est  pas  extraordi- 
naire; mais  par  les  gros  vents  de  N.  etN.«E.  le  courant  et  les 
contre-courans  acquièrent  une  grande  rapidité.  Ces  vents  et  cem 
d'E.  diminuent  la  largeur  du  courant  prhicipal  qui  alors  coule 
comme  un  torrent;  surtout  de  septembre  en  mars,  lorsque  ceux- 
ci  soufflent  avec  violence.  Les  vents  de  8.  et  S.-E.,  de  S.-0.,  O. 
et  N.-O.  éiendent  au  large  le  Ut  du  courant  de  Florido,  ce  qui 
dUnInue  sa  vitesse.  Enfin  les  positions  de  la  lune  taifiuent  aussi 
sur  ce  couranten  élevant  §^9  eaux.  —  Près  des  Barmudoo  le  cou« 
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wêh  deliFlonèB^les  eBtèlop|i«p»n«««iN.-E.tiMim  gnodc 
flteMe.  Des  yalMeaax  pasMikl  aa  N.'et  tu  S.  4e  cm  Iles  «nt  élér 
wiMlnéft  à  près  de  SO  Menés  dam  TE.',  ifon^  Hs  se  croyaieBt  à 
«Me  grande  disUBce  dans  TO.  -^  Au  lacge  de  la  eMe  de  la  Jifou-* 
mMê^EcMêû  le  eonvanfr  porte Ttyement  an  N.  •£.  Deraot  HMfat^ 
perles  Tents  de  N.*0.  à  O.-S.-O.;  H  tam%  a«  9.  dans  lespa- 
rages  hors  des  limites  der«<Hiraiit  de  la  Floride.  ^  Prèedn  banc 
de  7>rre-iVatiM,  dn  trouve  'des  eonrans  ^ui  portent  an  S.  Entre 
J«<nl-i¥errs  et  le  Oktpeati^/ïoti^s,  tlsconrent  an  S.-O.,  à  l'Ë. 
dai»  le  S.  de  la  èale  de  Fcnwn»,  et  à  l^O.  dans  le  N.  de  eette 
■fftnie  baie.  Enire  le  cap  de  H%m  et  celui  4e  Ray  le  «onrant 
forte  O.  pendant  le  jnsant.  Près  du  cap  de  R^é,  il  eat  variable  et 
quelquefois  contraire  au  coors  ordinaire  des  marées.  Dn  cap 
M»gé  à  la  baie  ée  la  Cane9pîUm  et  même  Jaaqn'à  Bu^na^f^iêtm, 
m  fort  conrtfbt  porte  an  S.  -^  Dn  golfe  de  iStftot- JLawraist  sort 
Wê  eonrant  qnl  se  dirige  au  S.  et  est  smsIMe  sut  là  route  de 
7%rr0^Nêmvé  ani  Aporeê  ;  en  ft*avançant  vers  ces  dernières  Iles 
U  fonrne  un  peu  E.  pour  se  Joindre  ensnite  avec  celui  qni  seirt 
du  canal  de  Bahama,  Suivant  plusieurs  navigateurs  ce  couraat 
ne  règne  pas  tonle  Tannée.  Un  courant  opposé  s'avance  vert  le 
Ganaèa  en  juin  et  juillet. 

IV.  Partis  8in>  i>«  l*océan  atlahtktcb;  -^  Dans  les  pe^ 
Ages  du  cap  Hom  les  courans  se  dirigent  de  1*0.  à  TE.;  ils  vien- 
nent dn  grand  Océan  ;  élongent  la  côte  O.  de  la  7Vrre-<le->)w, 
doublent  le  cap  ffcm,  s'avancent  vers  la  Terre-dêsÉtcftê  dans 
te  N.*E.,  dont  ils  suivent  la  e6te  australe.  Leur  rapidité  est  très 
grande  ;  dlJrvllle,  par  un  vent  contraire,  leur  a  trouvé  une  vt- 
tMse  de  5  milles  à  l'heure  devant  le  cap  Nom,  et  il  a  remarqué 
qu'à  la  pointe  N.^0.  de  la  Terre-de$-Éiais  Teau  filait  comme  si 
eOe  eût  subi  reflet  d'nne  forte  marée.  Ce  courant  général 
tourne  le  cap  Saint^Mti,  où  il  aTapparence  d*un  torrent,  et 
conserve  beaucoup  de  sa  rapidité  dans  le  détroit  de  Lêmaire,  où 
Il  est  modifié  par  ceux  de  flot  et  de  jasant  qui  sont  aussi  1res  ra- 
pides. Au  N.  du  cap  Saint^ean^  il  se  dirige  dans  le  N.-O.,  vers 
le  détroit  de  MageUan ,  et  il  se  porte  assez  vivement,  soit  en  de- 
dans, soit  en  dehors  des  AfaZoti<n«s,  quoique  alors  il  ait  déjà  perdu 
nue  grande  partie  de  sa  force.  —  Quant  aux  courans  qui  régnent 
dans  les  parages  de  la  7>rrs  dks  Paiogonê  et  du  BrégU ,  Ils  ont 
été  l'objet  de  plusieurs  observations  contradictoires.  En  général, 
près  des  c6tes,  leur  direction  vers  le  N.  est  à  peti  près  constanle,  et 
leur  vitesse  assez  grande,  et,  au  large,  au  S.  du  e^i^  Saint- Aug%Min 
fis  suivent  une  direction  constante  vers  le  détroit  de  Magellan, 
.—Du  Brésil  au  cap  de  Banne-Espéranee  les  courans  sont  gêné- 
mlement' faibles  et  leurs  effets  se  balancent.  Cependant,  dans  Tin* 
tnrvalie  de  Bio-Jtnwiro  au  Cap,  on  rencontre,  au  large,  un  petit 
eonrant  qui  porte  au  S.-Ë.  jusq«%  ce  qu'il  soit  parvenu  à  8*  ou 
4*  dans  rO.  du  Cap.  En  général,  sous  la  lone  torride,  au  Icfgef 
le  courant  porte  k  TO.  tantôt  v«n  le  N.  unt6t  vers  le  S.  -^  Dans 
les  parages  du  cap  de  Bonnê^Egpéra9^e$  un  courant  qui  vient 
de  PB.,  et  qui,  arrêté  par  la  terre  de  Natal,  élonge  cette  pm-Hedn 
la  e6te  d*Afrique,  s'avance  an  S  4>.  vers  le  banc  des  Jiguian^ 
il  en  suit  les  contours  et  ee  dirige  ensuite  dans  le  N.-O.  depuis 
le  méridien  du  cap  des  Aiguilles  jusqu'au  parallèle  du  cap  de 
B^mm-SêpÊrànee.  An  dehors  des  acores  du  banc  sa  vitesse  est 
de  sommes  par  Jonr,  et  plus  II  s'avanee  au  li.^).  plus  sa  vitesse 
dillrinne  rapidement.  Sur  la  surface  du  banc  et  près  de  la  côte  sa 
vliesie  eêt  ifiolndre.  La  pins  grande  étendue  du  lit  du  courant 
ptratt  éire  de  40  à  50  lieues,  vts-è^^  la  rivière  infantm^  et  la 
plus  petMe  correspond  à  la  partie  S.^O.  du  bane.  Sur  le  côté  E. 
de  eélul^l  et  à  80  lieues  du  cap  des  Aiguillée ,  une  branche  de  ce 
ctffmmt  se  porte  an  S.  Jusqu^an  parallèle  de  ZT  S.  «vent  de  se 
détourner  pour  se  diriger veN le  N.  Ensuite,  au  delà  de  ce  pa« 
rirge,  le  courant  remonte  et  prolonge  la  côte  O.  d*Afrique  pniba- 
fiMient  Jusqu'à  réqnateur.  Le  mijor  Remel  dit  que  le  fort  du 
eeenniit «tilt  te  dlveethm  des  aeoresdu  banc  des  Aigumêtn  tnm 


de  la  eèle  eerMapendame  ;  que  de  la  peinte  iVolni  «vanté'altel»* 
dvele  bane^Ufolt  un  grand  tour  parle  S.  pour  se  diriger  ensuite 
au  N.-N .-O.;  ce  reteor  de  la  direellon  du  courant  du  S.-O.  au 
N^O.  est  si  subit,  sur  Icpanallèle  de  37«  S.»  qu'on  le  renarqnn 
aisément  en  doublant  la  pointe  du  banc  Devant  le  cap  de  £o#Me> 
Eêpéranoê,  lorsque  ce  courant  est  opposé  à  des  vente  assez  foU^ 
d'O*  ou  de  N.-O.  la  ner  devient  monstrueuse  et  le  cousant  aug- 
mente -en  vitesse  d'autent  plus  que  le  vent  a  plus  de  force;  U  est 
môme  alors  assez  rapide  ponir  entraîner  dans  l'O.  des  vaisseau. 
qnl  à  4a  cape  luttent  contre  ces  vents  contraires.  On  m  resnar^ié 
à  40  lieues  dans  l'O.  du  bane  un  ceunnc  différent  «ui  peste 
dans  le  S.,  mais  wrec  peu 4e  vitesse.  Depuis  le  travers  de  te  bâte 
de  la  TiEièle,  les  courans  se  dirigent  toujours  au  N.  jusqu'en  gelfo 
de  GwMe,  et,  au  large,  ils  s'avancent  dans  l'O.  Cependant  fora 
des  syzigtes,  près  du  cap,  ils  courent  au  S.-E.— Du  cap  de  Bom^é* 
Espérance  à  SaimU-Umm,  entre  les  parallèies  de  49»  et  30»  &., 
on  a  remarqué  un  courant  pestant  à  O.  et  dépendant  un  peu  do 
S.y  è  raison  de  iO  milles  par  jenr.  En  nirt,ce  courant  a  paru  d^ 
rigé  an  S.-O.^  O.  et  foire  tioU  Itenes  par  jour.  GeUe  vitesse  est 
cette  que  la  plupart  des  navigateurs  nttcibnent  au  courant  général 
qui  perle  à  l'O.  entre  les  tropiques.  ^  Sur  te  cMe  O.  d'Afriqn» 
on  remarque  fo  courant  de  ta  rivièra  de  Cocon^o^  taès  rapide 
surtout  en  mars  et  septembre,  qui  court  an  N.4L  et  «n  N.-N-fi^ 
U  varie  si  les  vents  sont  S.  et  S.-S.-O.  —Sur  les  côtes  d'^^nf  oto 
et  dn  Congo,  les  courans  portent  généralcnaent  au  N.  et  leur  vf* 
tesse  est  grande  autour  des  caps  les  plus  saillans,  moins  grands 
cependant  que  cefle  des  courans  qui  prolongent  la  o6te  du  BiésIL 
Sur  ces  cétes*  aux  époqura  des  s|slgiea>  les  courans  géoérann 
changent  quelquefois  de  direction  et  portent  an  S.-0.,  comnm  Te 
observé  Dampier.  -^  Près  du  cap  Xopac,  te  courant  porte  an  ISL^ 
N.-O.  avec  une  vitesse  de  2  mSlei  à  l'henre  ;  seulement  en  Jirin, 
juillet ,  août,  Il  court  vivement  an  M.  Deslandes  a  lemarqnii, 
dans  ces  parages,  un  eontre-conrant  au  dessous  du  courant  tm^ 
perficiel  N.-N.-O.  Là  où  la  mer  avait tnès  pende  profondeur  am 
courant  S.-S.-E.  a  été  observé  à  4  brasses  an  dessous  dn  counat 
superficiel.  Là  oè  cite  avait  36  brasses  de  profondeur  l'épaisaenr 
du  courant  N.-N .-O.  était  de  5  à  6  brasses.  An  dessous  les  eanâ 
couraient  O.-N.-O.  Par'une  profondeur  de  12  brassa  elles  seiU* 
rigeaient  au  S.4).;  plus  bas  au  S»,  par  25  ou  26  brasses  aK  S.-S.-fi« 
et  enfin ,  nu  fond,  dans  le  S.-E.  et  E.-S.-1L  La  penfandenrdela. 
mer  étent  de  50  brasses,  le  courant  supérieur  avait  de  12 à  iT 
brasses  d'épaisseur.  —  Sous  ta  ligne,  au  targe,  ta  diaeetlon  gêné* 
rate  des  courans  est  vers  l*0„  et  Us  vartent  tantAt  vers  te  M.  tn» 
tM  vers  ta  S.;'en  se  rapin-ochont  du  golfe  de  Guinée  Us  portentil 
l'E.,  comme  Ta  observé  Gook.  Vers  ta  oteedn  Bréall  ils  senMl»> 
tiennent  d'Abord  à  l'O.;  puis,  <n  ee  rapprochant  de  ta  cùte,  en 
trouvé  des  courans  S.-O.,  et  enfin,  près  da«ap«SMiil«.^iipt«sfln, 
un  courant  dirigé  vers  le  N.  ' 

▼.  OcÉAv  iimnN.  «--  Gm.fn  Pnnwtftin.  —  Bfnn  Roms.  -^ 
Vn  courant  général  de  TE.  à  1*0.  posait  tra^asereet  eeéan  dtni 
Phéntlspbère  S.,  tiindls  qu'au  K.  les  vents, les  bslM  et  Icsmaidra 
oombinent  teura  efforte  pour  foira  varier  tes  worans  done  Jp» 
dlven^MMMges.  Snr  ta  e6te  O.  de  ta  JViwpelfo  disifcin^p  tes  «on* 
rans  sont  peu  coneMéraMes  on  dépendent  des  vents.  «-^  Da»  In 
route  de  «AivO/  Jusque  vers  ta  canal  de  Mua  arabique  eè  règnenA 
des  courans  rapides,  les  eaux  n'ont  qu^une  foArte  Impulston  don* 
te  sens  £.  à  O.  —  Sur  ta  efiteO. de  Sumatra,  les  eeusnns  po^• 
lent  rarement  au  K .,  fls  sont  plns'Sotfrentdlrigéi  ven  ta  S.;  fleU 
toutefois  Plus  pmdent'de  tes  tonsidirar  eenram  entraînant  tae 
raisseaut  dans i'E.  Aprte  tomois  d**aofit.,  prèa  tfifoM»  le  •ong4io 
ta  c6te  O.  de  Sîmatra  et  de  eeUe  mértdtomta  de  «Aiun^  les  eotf* 
nus  portemdans  TE.  avec  •riteSM.  Apiès  ddoMubra,  à  Aékm, 
les  eaux  sorient  du  détroit  de  ilfataeea  pour  s^nvantereanitt 
dans  l'O.;  tandis  que  sur  la  eète  8.rO.  de  êumatwa  eOes^eott* 
tent  dons  te  S.  :  par  ta  trafrara>dei  Iles  JVtaMN»>  tenr  vUeora^M 
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lé  113  BfllMà  ni«m.— Dans  le  déirait  de ilAiiMM,  let  coé» 
IMS  ëoBi  les  effets  oenblBés  des  eaai  des  deux  inert  qull  téoÊÊÊ^ 
ÉHh  le  flet  et  le  Jasant  sont  les  ceuranf  les  plus  renar^vablet. 
MfiDt  Pliilo^Nadtfeus,  de  nof  eHft>reeD  Janvier  les  conrant  vlen* 
Mat  de  rE.  et  se  dirigent  snr  JIMaeea,  tandis  qu'en  fnin  et 
fallM  fbpèrtent  à  TE.  Le  long  de  la  eôte  de  JMa«Mi,  iisfont  en 
génStal  ao  nrilles  par  Jour  an  K.-O.  pendant  la  monsson  N.-E., 
ISMdIs  <pi*en  mène  temps,  près  de  la  eôle  eorrespoodante  de 
AmMUm,  le  courant  se  dirige  au  S.  Sut? ant  quelques  marins , 
la  navlgallon  est  pins  fticile  près  de  la  eau»  de  MàUiùMfi&è  près 
et  eMe  de  Sitmattm,  parée  que  les  marées  y  aonipluspégniiérea» 
la  Jnsnt  portant  an  N.-C,  et  le  flot,  qui  a  moins  dednido  et  de 
npldlté  on  S.*E.,  et  que  lloflnenee  des  autres  edUrsna  ne  a'f 
IWt  point  sentir.  —  Entre  la  pointe  B<mêù  et  la  polnle  i^uffois , 
a  ya  en  général  un  courant  qui  slatanee dans  le  ddtoeil,  et  ea 
#rtgea«  N.4).  on  an  N.-N.-O.  ^wrs  le  golD»  du  Bengale. -«-Sur 
bs  oMeade  Biergmf  et  de  Tanmmmrim,  le  courant  porte  au  N.  el 
mi  11  .-S.,  depnis  le  mois  d*aoÉt  Jusqu'à  celui  de  septembre  ;  à 
la  même  époque  et  dans  le  canal  qui  sépare  ces  côtes  des  tleadn 
naênae  nom,  le  courant  se  dirige  au  N.-N.*E.— De  Mwriawin  à 
Anift-fey/on.  de  ftiMes  couransTlemieni4uN.-^E.,  en  seplem» 
èR  et  ociôbre,  et  du  S.-O.  de  norembre  en  m^rs.  -»Des  nari^ 
gmaursont  observé  que  pendant  la  mousson  du  N.-E.,  lorsque 
anr  la  c6te  «de  CoromanM  les  eourans  se  dirigent  au  S.,  Il  n*en 
ntt  pas  de  même  snr  la  côte  E.  du  golfe  du  Bengale  oà  les  con^- 
laoB  portent  an  N.— Près  des  Mes  N4éobar  et  des  Atèékimans, 
et  forts  comns  suivent  la  dltèetion  des  vents  pendant  les  dent 
nonssons.  D*aoûl  en  septembre,  ils  se  dirigent  an  N.rE.  parmi 
Im  jéndamanSt  et  pendant  la  monsion  N.-E.,  Ils  portent  à  O.  an 
large  de  ces  lies.  —Entre  novembre  et  avril,  on  a  trouvé  aux 
llm  Nteohot  un  fort  courant  portant  ait  S.,  et  de  œs  Iles  Jusqu'à 
•a  pointe  Artfon  on  a  rencontré  en  août  de  grands  clapotis  mua 
fil'auiun  courant  fAt«  senslUe.  — Le  flot  et  le  Jusant  torm^ 
nor  la  côte  de  Pôfu à  TE.  de  la  rivière  Syrian,  des  conrans  d*nne 
violence  extraordinaire.— Dana  le  golfe  du   BmigmU,   depuis 
iBàlaffjore  Jusqu'au  fond  du  golfs,  les  marées  prévalent  contre 
Innt  autre  courant,  et,  en  général ,  les  conrans  autres- que  ceux 
dm  marées  suivent  les  vents  et  ont  une  rapidité  proportionnée  à 
leur  force.  Pendant  la  mousson  N.-E.,  Ils, viennent  du  N.-E.,  et 
«mt  plus  rapides  que  ceux  qui  ont  une  direction  contraire  pen- 
Taulre  mousson  ;  devant  Jagtmaut,  leur  vitesse  est  à  son 
imn.  A  ta  fhi d'octobre  et  novembre,  ils  font  Sa  4  mlUm 
par  beure.  Ceux  du  S.-O.  ont  rarement  une  vitesse  aussi  grande. 
£a  octobre  et  novembre,  rien  ne  peut  arrêter  ni  changer  le  eoim 
4«  eaux  du  N.-E.,  mais  d'avril  en  août  des  coups  de  vents  ph»- 
dnisent  de  forts  conrans  an  S.  pendrai  quelques  Jours.  Ense^ 
lembre,  le  courant  dn  S.-O.  au  N.-E.  s'affaiblit,  et  an  milieu  de 
septembre,  les  eaux  se  portent  au  S.-O.,  et  leur  plus  grande,  vitesse 
eorrespond  à  décembre.  En  Hévrier,  le  courant  se  dirige  sur  la 
côte  assex  vivement  au  N.,  tandis  qu'au  large  les  conrans  se 
dirigent  encore  au  S.  En  mars  et  avril,  le  courant  au  N.  est  bien 
'diabil.-— Du  cap  Negrais  à  Œattigan,  les  courons  sont  inslgni- 
-tfans;  sur.  les  côtes  d*Or«xaet  de  Goloanile,  de  la  fin  de  Janvier 
'fwqu'en  août,  les  conrans  se  diligent  au  N.,  et  leur  vitesse  «t 
•de  fO  à  âO  miHes  par  jour,  en  février  et  mars  ;  près  d'OrIxa  et 
•n  large  de  cette  côte,  leur  direction  est  fk^équemment  N.-E.,  en 
mata  et  avril.  Sur  ces  mêmes  côtes,  d^août  à  fin  Janvier,  les  cou. 
'tans  portent  an  S.-U.,  et  leur  plus  grande  vitesse  est  en  novem- 
bre et  décembre.  Ils  font  trois  millm  à  Vhenre.  —-Devant  Maku- 
(-«iPs,  la  pdnte  JHihniraf  et  la  ^aiMso-#o<nle,  il  en  est  demême 
'€■  général  que  aur  la  côte  dy>rijNi.-^DaBS  la  partie  S.  dn  golfe 
4m  Bancals,  du  cap  N$grais  à  la  oôte  de  6aioonds,  et  de  Sth 
'«urtrn  à  Csyla»,  les  conrans  portant  au  S.  on  an  6.-0.,  pendant 
lamonssan  N.*£.,  et  se  dirigent  au  N.  pandant  le  eonm  de  la 
£^-0.  In  éèomiKft,  vm  «saadn^  partie  dni^.  de 
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Oeyimk,  éprouva  qu'alors  lea  conmns  se  portent  dans  l'eneit 
aar  ayant^eonru  dans  !*£.,  et  se  croyant  près  des  Uns  iVïeaiim; 
apsès  M  Jours  de  route,  sa  position  réelle  était  encore  près  4» 
Ceytan.*-Dans  le  même  mois  un  vaisseau  qui  snivtt  la  cdll» 
arriva  à  Madras,  se  Jours  pluatôt  qu'un  autre  bâtiment  qui  s'émi 
porté  dans  l'E,  ce  qui  fait  croire  qu'au  large,  les  eourans  ne  asil^ 
pas  les  mêmes  que  sur  la  côte.  En  féf  rier  et  mars,  an  S.  ilp 
parallèle  de  8«  N.,  et  à  «•  4ans  l'ouest  de  la  poinu  AilmtrcMU  U 
y  a  un  courant  dirigé  au  N. ,  qui  fait  de  10  à  90  mHles  par  Jovr.  ««• 
Snr  la  côte  de  Corommidal,  de  fin  Jravier  à  fin  août,  les  e«v 
m  portent  vers  le  N.,  et.  vers  le  S.  dans  les  autres  mois.  £n  m^ 
wanbre  et  décembre,  elles  courent  au  S.-0.,  à  raison  d'nn  miHb 
par  benfe.^-Lenr  plus  gnnde  rapidité  est  en  décembre,  où  allos 
avivent  les  vents  rouans,  et  oette  rapidité  angmenle  à  masnie 
qu'on  se  rapproche  de  la  côte.  C'est  ainsi  qu'on  a  vu  les  fo«- 
rans  Cahre  pendant  un  temps  GÈ  milles  devant  jlfiadma,  $  mittm 
•n  large  de  ce  port  et  beauoonp  moins  à  une  plus  grande  di^tono^ 
▲n  largede  la  côte  de  CoronMintfal,  les  courons  auiVenUes  veM, 
et  lis  ehangent  de  direction  en  mars;  souvent  dons  ce  mois,  IVi 
»  dirigent  au  sud  avec  vitesse,  mais  plus  fréquemment  au  nord. 
Fendant  la  moumon  SM,,  un  grand  ressac  vient  battre  la  côte 
et  CorommMW  sur  une  longueur  de  plus  de  MO  lieues,  avec  cette 
4Wférence  qu'il  est  plus  fort  devant  Mâoéroê  que  devant  Pomé^ 
€héry,  et  ici  plus  ifu'auprès  de  N9gapaian,  De  même,  devant  on 
idemier  lieu,  les  conrans,  dirigés  au  N<,  sont  moins  rapides  qi|e 
près  des. antres  points  plus  septeotrionaux  de  la  même  côtn,  at 
leur  vitesse  augmente  à  mesure  qu'ils  se  portent  plus  loin  au  N. 
4aiVisf  «fMalais.  Devantoe  lieu,  ils  se  dirigent  où  N.^N.-O.  Devast 
IfnmfHjNifa»,  les  conrans  dirigés  au  sud,  sont  dans  leur  plus 
gnnde  force  en  décembre  et  Janvier.  De  ce  lieu  à  Paltooars,  en 
Juin,  Jnillet  et  août,  les  courons  so  portent  au  N.-<£.,  et  s'inoUne^t 
•quelquefois  à  l'E.  Devant  ^rms^orHdèsIa  fin  de  mars,  Ico  eaux 
«'avancent  au.  N;  Du  miUeu  d'octobre  à  celui  do  décembre 
elles  «e  portant  rapidenx^  dans  l'O.  ;  et,  est  décembre  aimi 
«qu'en  Janvier,  elles  se  dirigent  au  S.  avec  beaucoup  de  vitesse. 
Devant  Madrat,  en  Juin,  Juillet  et  août,  suivant  Nichelson,  il  y  a 
nn  grand  ressac  qui,  en  avril,  vient  du  N.-Ë.,  et  les  courons 
portent  vivement  au  N.  ;  ceux-e  ont  aussi  la  même  direction  en 
mm»  et  avril,  et  une  assez  grande  vitesse.  Dans  le  mois  d'avrit 
■ks  courons  varient  entre  Madras  et  Csylàn  ;  (quelquefois  ils  ae 
(portent  rapidement  au  N.,  et  autres  fois  «uss|  vivement  dons  le 
S. ,  pour  cesser  ensuite  at^lument  pendant  plusieurs  Jours.  Us 
paraissent  varier  ans^i  suivant  l'éloignement  de  la  côte  ;  car  on 
a  vm  nn  vaisseau  qui  était  parti  de  Madras  ponr  les  parages  de 
l'Ë.  après  le  80  Juillet^  faire,  le  premier  Jour,  39  milles  par 
l'effet  du  courant,  et  epsnim  n'en  éprouver  aucune  action  pen- 
•dant  les  deux  Jours  suivons.  En  septembre,  par  le  travers  de 
Madras,  on  a  trouvé  un  courant  au  N.-E.  qui  faisait  2  ^  milles 
par  beure.  Entre  les  mois  de  septembre  et  novembre,  de  forts 
eourans  se  font  sentir  près  de  la  côte  qui  sépare  le  JB«mals  et 
Madras.  Pendant  la  mousson  N*-£.,  les  eaux  s'avancentr  au  S. 
avec  une  vitesae  qui  n'est  pas  partout  la  même.  En  Janvier,  fé- 
vrier et  mars,  la  direotlon  des  eourans  dépend  de  celle  des  vents. 
Devant  />OfMl«oàairy,  le  courant  an  N.  ou  au  N.  \  N.-E.,  dans  le 
mois  de  Juin,  fait  environ  1  mille  à  rbeuro  :  c'est  sa  vitesse  et 
sa  direction  devant  le  fort  Saint'Dmnid  ;  et  par  le  travers  de 
Cndolors,  pendant  la  mboason  S.-0.,  le  courant  se  dirige  au  N. 
avee  une  vitesse  de  1  mille  par  beure.-»- Sur  les  contours  de 
CsigHan,  les  eourans  varient  avec  une  grande  rapidité.*-* Pen- 
dant la  durée  de  la  moosson  N.^E.,  dans  le  détroit  qui  sépare 
eetle  tie  de  r/indotfois,  des  eourans  rapides  se  portent  de  N  .-N.*£. 
Dès  la  fin  de  septembre.  Jusqu'en  février.  Il  y  a,  le  long  de  la 
côte  orientale  de  l'Ile,  d^s  la  pointe  /^edro,  un  courant  dont  la 
direcaon  varie  au  fi.-E.,  S.-S.-E.,  S.^S.-O^,  et  O.,  tuivayit  las 
fiotlours  eomspondonf  de  cette  Ue  Jusqu'à  kpoinU  do  GoUs; 


\ 


J 


208 


COU 


Je  ce  courant  cesse ,  et  telle  est  st  rapidité  qu*en  décembre  le 
Capitaine  Ulcks,  éunt  à  la  côte  N.-E.  de  CeyUm,  fur  drossé  en 
un  Jour  de  90  milles  au  S.-E.  \  S.  Dès  le  milieu  de  septembre, 
les  vents  yarlent  et  les  courons  suivent  les  vents  sur  la  c6te  £.  de 
rtle.  En  sepiemfire  et  octobre ,  on  a  observé  un  courant  qui 
faisait  48  à  80  milles  par  Jour,  et  qui,  d*ordinalre,  poruit  au 
S.-E.  ouE.  à  raison  de  2  à  2 1  milles  par  heure.  Devant  />tar*«- 
Hood,  \e  capitaine  Wlls^  dans  dlITéirens  voyages,  a  trouvé  que  le 
courant  portait  2  à2  i  milles  par  heure  au  S.-O.  \  O.,  S.-O., 
ou  S.-O.  \  S.  Entre  Friafê^Hood  et  les  Basses,  d'octobre  en  dé* 
cembre,  le  courant  fait  au  S.  de  30  à  70  milles  par  Jour.  De  fé- 
vrier en  avril,  le  courant  porte  au  S.  ou  au  S.-O.,  mais  moins 
rapidement.  NIchelson  a  trouvé  près  des  Basses,  un  courant  de 
2  à  2 1  milles  par  heure  qui  se  dirige  au  S.O.  \  O.-S.-O.  ou 
S.-O.  \  S.  Au  S.  de  Ceylan,  de  septembre  à  mars,  il  y  a  de  forts 
couransau  S.-O.  Près  de  la  pointe  de  GallSy  ils  courent  O.-S.-O., 
.et  de  même  près  de  la  côte  qui  sépare  cette  pointe  de  celle  de 
i>tf ndre; suivant  certains  navigateurs,  la  force  de  ce  courant,  qui 
est  de  S  milles  à  Thenre,  est  è  peine  sensible  lorsqu'on  est  très 
près  de  la  côte.  Près  de  la  côte  O.  de  Ceylan,  les  courans  sont 
très  Incertains  pendant  la  durée  de  la  mousson  N.-E.  —  Pendant 
la  mousson  9n-0.,  il  y  a  de  forts  courans  auN.  de  Ceylan  à  la 
côte  de  Coromandel,  leur  vitesse  a  été  observée  de  10  à  20  milles 
par  Jour,  en  février  et  mars.  *En  avril,  de  la  pointe  Pedro  à 
Friar'S'Hood,  le  courant  porte  au  Pf  .-N.-O,  et  quelquefois  au 
N.-N.-E.  avec  une  vitesse  de  i  i  à  2  milles  par  heure  ;  et  plus 
la  distance  à  la'côte  dhninne ,  plus  cette  vitesse  diminue,  dételle 
sorte  qu*à  20  ou  22  lieues  au  large  de  Trineonialay  il  n'y  a  pas 
de  courant  sensible.  Près  de  la  partie  N.-E.  de  Tiie,  en  avril  et 
Jusqu'à  la  mi-mal,  les  vents  étant  du  S.-E.  au  S.  pendant  le  Jour, 
et  au  S.-O.  pendant  la  nuit,  ils  produisent  dans  cette  saison 
un  courant  rapide  «u  N.  De  mai  en  septembre,  11  y  a  peu  de 
courans  sur  la  côte  E.  de  l'He,  et  même  près  de  la  côte  il  n'y  en 
a  aucun  lorsque  le  vent  d'O.  souffle  avec  force.  On  pense  tepen- 
dant  que  sur  cette  côte  les  courant  portent  au  S.  de  mars  en 
octobre,  et  au  S.-O.  en  juillet  et  août,  tandis  que  les  eaux  du 
large  courent  rapidement  au  N.-N.-E.  Sur  la  côte  S.,  de  Juin  en 
novembre,  le  courant  se  dirige  généralement  à  TE.  :  cependant  le 
capitaine  Milk  dit  avoir  reniarqué  en  Juillet  et  août,  un  courant 
qui  portait  au  S.  et  au  S.^O.,  avec  une  vitesse  de  40  à  75  milles 
*par  Jour,  et  près  du  cap  Dundre,  on  a  reconnu  qu'il  portait  au 
S.-O.  avec  une  grande  rapidité.— Par  le  travers  du  golfe  de 
Manar,  pendant  la  mousson  S.-O.,  les  courans  portent  au  N.,  ou 
versce  golfe  avec  une  vitesse  de  8  milles  par  Jour.  Pendant  la 
mousson  N.-E.,  Ils  sont  très  Incertains;  cependant  on  a  souvent 
remarqué  des  courans  S.-O  et  O.-S.-O.,  qui  avaient  au  large 
une  vitesse  de  près  de  20  milles  par  Jour.  —  Aux  Maldives,  les 
courans  portent  dans  IX).  avec  une  grande  rapidité  pendant  la 
mousson  N.-E.,  et  ils  suivent  la  même  direction  dans  l'intervalle 
qui  sépare  ces  lies  de  la  côte  de  Malab<ir.  Après  décembre,  les 
eaux  s'avancent  de  Csfflan  vers  les  Maldives,  et  après  le.  15  fé- 
vrier, les  courans  se  dirigent  de  ces  lies  vers  VIndostan  ou  dans 
l*£.  Ces  courans  généraux  ne  sont  pas  les  mômes  dans  les  canaux 
qui  séparent  ces  Iles,  là  ils  courent  au  S.  et  au  S.-S.-E.  pendant 
la  mousson  N.-E.  —  Aux  lies  Laquedives,  pendant  la  mousson 
S.-O.,  lorsque  du  large  on  s'approche  de  ces  ties,  on  trouve  des 
eouransqui  portent  au  S.-O.  Parmi  ces  lies,  leur  direction  est  au 
S.-S.-0.,  et  d4ns  Tlntervalle  de  mer  qui  les  sépare  de  k  côte  de 
Malabar,  Us  portent  au  -S.  S.-E.,  ou  suivent  lé  gisement  de  la 
côte  de  Malabar.  En  général,  dans  la  passe  nommée  canal  de 
Dis^Degrés,  et  qui  est  entre  les  lies  Ss/oMipair  et  AfoKftia,  les 
courans  portent  au  S.-O.  ;  cependant  il  arrive  quelquefois  qu'ils 
se  dirigent  dans  le  nord.  En  février,  mars  et  avril,  ils  se  dirigent 
au  S.-S.-E.  La  vitesse  du  courant  au  S.  S.-E.,  qu'on  trouve  peo- 
daat  la  mousson  S.-O.,  entre  les  Xa^weiKves  et  Jbfa/aôar,  esi  de 
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20»  24  ou  26  milles  par  jour.  Parmi  ces  lies  ou  dans  les  canaux 
qui  les  séparent,  elle  est,  suivant  Nichelson,  de  18  à  22  milles 
par  Jour  dans  le  S.-O.  et  le  S.-S.-O.  Au  large  et  à  2«  ou  3«  dam 
rO.  de  ces  Iles,  les  courans  portent  à  O.  ou  à  O.-S.-O.  avec 
une  vitesse  de  8,  iO  ou  11  milles  par  jour.  Souvent  alors  les  vais** 
seaux  sont  reconnus  chaque  jour  être  de  10,  12  ou  14  milles  au 
N.  ou  au  S.  de  l'estime ,  mais  généralement  au  S.  D'Après 
pense  qu'en  toute  saison  les  courans  portent  dans  l'O.  sur 
l'espace  qui  est  entre  ces  lies  et  Malabar;  que,  près  det 
Laq^edives,  ils  se  dirigent  dans  le  S.,  même  dans  les  canaui;» 
et  avec  une  vitesse  de  15  à  30'  milles  par  Jour  pendant  la 
mousson  S.-O.  Nichelson^  parmi  ces  Iles ,  a  remarquée  que  les 
courans  se  dirigent  en/  général  au  S.  et  au  S.-O.  ;  quelquefois 
aussi  il  les  a  vus  se  porter  au  N.  et  avec  une  vitesse  de  8  à  10 
milles  en  vingt-quatre  heures.  Sur  la  côté  de  Malabar,  depuis 
Bombay  Jusqu'au  cap  Comorin,  Il  y  a  un  courant  presquç  con- 
sUnt;  quelquefois  il  est  très  faible,  et  il  vient  du  N.-N.-O.  ou  du 
N.-O.  En  général,  il  est  d'autant  plus  sensible  qu'on  s'approche 
plus  de  la  côte,  et  sa  direction  dépend  du  contour  des  terres. 
En  septembre,  une  grosse  lame  qui  vient  de  l'O.  bat  constam- 
ment les  rivages.  On  a  remarqué  quelquefois  entre  CoMn  «t 
Comorin,  d'octobre  en  Janvier,  un  courant  qui  vient  du  S.  -E.  D« 
cap  Saint'iean  jusqu'à  CoMn,  et  un  peu  dans  le  S.  de  Coekêm, 
les  eaux  courent  constamment  du  N.-N.-O.  au  S.-S.-E.,  A 
raison  de  1  mille  par  heure.  En  février  et  mars ,  près  du  cap 
Comorin,  le  courant  porte  vers  les  Maldives,  En  mars  et  avrl^ 
sur  la  côte  de  Malabar,  aux  syzigies,  un  fort  courant  a  la 
même  direction  ;  alors  une  grosse  lame  du  N.-O.  se  déploie 
sur  la  côte..  Pendant  la  durée  de  la  mousson  S.-O.,  les  eaux 
s'avancent  dans  le  S.  en  élongeant  la  côte  de  Malabar  avec 
une  vitesse  de  15  à  24  milles  par  Jour.  Vis-à-vis  CoeMn, 
pendant  cette  mousson,  eUes  font  dans  la  même  direction 
Jusqu'à  26  milles  par  Jour.  Devant  Bombay,  les  courans 
portent  an  N.  sur  toute  l'étendue  des  Sondes;  en  Juillet  et 
août,  dans  les  parages  de  ce  port.  Jusqu'à  30  lieues  au 
large  »  Il  y  a  un  courant  qui  fait  au  S.  de  15  à  24  milles 
IMir  Jour.  Les  rivières  qui  débordent  au  N.  de  Bombay,  de- 
puis le  milieu  de  Juillet  Jusqu'au  mois  de  septembre,  aug- 
mentent la  vitesse  des  courans  qui  font  alors  en  août  et  sep- 
tembre de  20  à  30  milles  par  jour.  —  De  ^Bombdy  à  la  pointe 
Diu ,  les  marées  sont  fortes  et  régulières,  et  les  courans  n'ont 
pas  une  direction  constante.  Cependant  en  août  et  septembre , 
les  grandes  crues  des  rivières  du  Sdnd,  de  Cambaye,  etc.  dé> 
terminent  les  eaux  à  former  un  courant  qui  se  dirige  au  S.— - 
De  la  côte  <)e  Malabar  à  celle  ^ Afrique,  les  courans  suivent  la 
direction  des  vents  irégnans,  et  sont  rarement  considérablea, 
excepté  en  août  et  septembre ,  temps  où  les  rivières,  par  leurs 
crues ,  produisent  un  courant  dirigé  vers  le  S.  avec  une  vi- 
tesse de  8  à  30  milles  par  Jour.  On  en  éprouve  surtout  les 
effets  au  N.  du  parallèle  de  17«  N.  De  décembre  en  février,  il 
y  a  peu  de  courans,  souvent  même  aucun;  mais  en  mars  les 
vents  du  N.  produisent  un  petit  courant  au  S.  d'une  vitesse 
de  8  à  13  milles  par  Jour.  De  février  en  avrfl ,  à  20  ou 
40  lieues  au  large  de  la  côte  de  Malabar,  sur  la  nwle 
d'Afrique ,  on  trouve  Un  courant  qui  porte  au  S.-E.  et  au 
S.-S.-£.  avec  une  vitesse  de  12  à  30  milles  par  Jour.  Son 
eflèt  cesse  à  100  ou  140  llenes  à  l'O.  de  Coddn.  Pendant  la 
mousson  N.-E. ,.  la  crue  des  rivières  du  SiÀnd^  etc. ,  con- 
tribue avec  les  vents  à  former  un  courant  à  ro.-S.-0.  et  au 
S.-43.  le  long  des  côtes  de  Guadsi,  d'Arabi»  et  d'itf/Kfua 
Jusqu'au  cap  des  Basses.  Il  a  une  vitesse  de  8  à  30  milles 
par  Jour.  En  mars ,  le  courant  contraire  s'établit  avec  utae 
égale  vitesse;  nais  ni  l'un  ni  l'antre  n'est  constant,  car,  dans 
le  conmencement  de  Janvier,  on  a  remarqué  un  courant 
qui  poruit  au  N.  avec  une  vitesse  de  30  mlHcs  par  Jour, 
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quoique  dam  le  même  temps  le  vent  sonflle  fortement  du  N.-O. 
En  général  les  courans  sont  irréguHers  dans  cette  partie  de 
rOcéan  Indien.  On  a  vu  des  vaisseaux,  près  de  lacOte  d*Aflrique, 
être  entraînés  de  19  milles  au  S.  dans  un  jour,  tandis  que, 
pendant  les  quinse  jours  précédens ,  ils  n*avalent  rencontré 
aucun  courant  sensible.  Toutefois,  près  de  cette  c^te,  ils  por- 
tent généralement  au  S.  Pendant  la  mousson  S.-O.,  dans  Tin- 
tervalle  des  Laqusdives  au  c^p  des  Basses,  le  courant  est 
dirigé  au  S.-0.  et  à  rO.-S.-0.  avec  une  vitesse  de  8  à  10 
milles  par  Jour..  Ce  même  courant  a,  sous  le  méridien  de  rex-> 
trémité  N.  de  Madagascar ,  une  vitesse  de  10  à  15  milles. 
Sur  Tespaee  qui  sépare  Bombay  de  la  mer  Bouge,  on  voit  sou- 
vent en  mal  et  en  juin  surtout,  pendant  les  syzygies,  les  courans 
se  diriger  dans  le  S.,  conlralrement  au  vent  régnant.  — ~Sur  la 
c6te  de  Guadel ,  le  courant  coçimence  en  avril  à  venir  du 
S.-O.»  il  continue  ainsi  jusqu'en  septembre  ;  ensuite  pendant  les 
ii\  mois  suivans  il  vient  du  N.-Ë.  Quelquefois  sur  cette  cOte 
on  remarque  des  courans  accidentels  qui  font  faire  jusqu'à 
25  ou  SO  milles  contre  le  vent.  —  A  la  c<^te  de  Perse  ^  au 
cap  Jask,  le  courant  se  dirige  au  S.  en  septembre;  II  en  est 
de  même  entre  cette  côte  et  la  c6te  correspondante  à" Arabie 
Jusque  par  le  travers  de  la  pointe  Diu,  Ce  courant  s^élend  jus- 
qu'au parallèle  de  â3«  N.  Entre  les  mois  d'octobre  et  de  mars, 
les  courans  remontent  rarement  vers  le  golfe  Persique;  mais  en 
mars  et  avril,  pendant  que  le  vent  du  JS.  souffle,  Ils  porlent 
avec  force  contre  le  vent  dans  le  détroit  qui  précède  le  golfe 
Persiqus.  Quand  la  mousson  S.-O.  est  bien  établie ,  un  courant 
prolonge  la  côte  de  Perse,  et  porte  vivement  dans  TE.  —  Le 
«OLra  PBRSiQUB  reçoit  les  eaux  de  l'Océan  depuis  mai  jusqu'à 
octobre,  et  elles  en  sortent  pendant  les  six  autres  mois.  En  gé- 
néral leurs  mouvemens,  pour  en  sortir,  sont  plus  fréquens  que 
pour  remonter  ce  golfe;  et  ils  sont  plus  rapides  dans  tous  les 
parages  où  Teau  a  une  plus  grande  profondeur.  En  mars  et  avril, 
il  y  a  un  vent  périodique  qui  souffle  du  N.  pendant  environ 
vingt  Jours  de  suite  ;  et  après  quatre  ou  cinq  jours  de  sa  durée, 
on  voit  les  eaux  s'avancer  sur  une  direction  contraire  à  celle 
du  vent ,  et  avec  une  telle  vitesse  qu'un  vaisseau  peut  gagner 
SO  mUles  au  vent  en  vingl-quatre  heures,  en  courant  sous  9n 
basses  voiles  et  ses  huniers  risés.  Suivant  le  capitaine  Rannie^ 
près  des.  rivages ,  on  remarque  des  courans  plus  ou  moins  con- 
sidérables ,  et  qui  ordinairement  sont  ceux  des  marées ,  qui , 
d'ailleurs,  sont  assez  régulières.  Cependant  un  courant  portant 
à  E.  se  fait  souvent  sentir  auprès  des  côtes  pendant  quatre  ou 
cinq  jours  de  suite.  Au  milieu  du  golfe ,  les  marées  sont  peu 
apparentes.  On  a  observé  que  pendant  qu'an  milieu  du  golfe  . 
les  eaux  se  dirigent  vers  l'Océan ,  alors,  mais  rarement,  il  y  a  le 
long  des  côtes  des  courans  qui  remontent  ce  golfe,  et  ces  deux 
courans  opposés  ont  une  vitesse  qui  varie  de  8  à  20  milles  par 
Jomr.  Ils  sont  rarement  de  longue  durée,  et  les  époques  où 
ils  s'établissent  sont  restées  très  incertaines.  —  Les  courans  sur 
m  côte  û*Ârabie  suivent  ordinairement  la  direction  des  vents. 
Cependant,  aux  syzygies,  ils  suivent  rapidement  la  direction  con- 
traire. En  septembre,  jusqu'à  la  fin  de  mars,  ils  courent  vive- 
ment à  rO.  En  mars  et  en  avril,  ils  commencent  à  venir 
du  S.-O.  En  juillet  et  août ,  ils  portent  dans  TE.,  et  telle  est 
alors  leur  direction  générale  du  cap  Gardafui  à  l'équateur. 
Devant  Maskate,  les  courans  suivent  les  vents,  et  deviennent 
très  rapides  lorsque  ceux-ci  soufflent  du  N.-O.  Devant  Aden , 
d'avril  en  août,  les  courans,  comme  les  vents,  viennent  du 
S.-O.  et  de  1*0.;  mais,  depuis  ce  dernier  mois  jusqu'en  mars, 
leur  direction  est  E.-S.-E.  et  S.-E.  \  E.  Aux  syzygies,  et  pen- 
dant le  mois  qui  précède  celui  où  la  mousson  doit  changer,  les 
courans  sont  contraires  aux  vents.  Au  commencement  de  juillet. 
Ils  se  portent  au  large^avec  rapidité  par  le  détroit  de  Bab^eU 
ilfafKiel.--MBR  Rougi,  Les  conrans  vont  de  l'Océan  dans  cette 


mer  d'octobre  à  mai,  et  ils  en  sortent  pendant  les  six  autres 
mois.  Les  vents  déterminent  la  direction  des^soutans  à  quelques 
exceptions  près.  Aux  syzygies,  et  un  mois  avant  le  changement 
de  la  mousson,  la  direction  des  courans  est  opposée  à  celle  des 
vents.  De  mai  à  octobre,  les  courans  sont  très  rapides ,  les  plus 
ordinaires  font  de  10  à  30  milles  par  jour  au  milieu  du  lit 
de  cette  mer.  —  Sur  la  côte  orientale  de  l'Afrique ,  au  Nord 
de  l'équateur,  depuis  le  cap  des  Basses  jusqu'à  celui  de  Gar^ 
dafui,  les  courans  commencent  à  venir  du  S.-O.  en  mars  ou 
avril,  et  suivent  la  même  direcUon  jusqu'en  septembre  ou 
oclobre.  A  cette  époque ,  ils  prennent  une  direclion  opposée 
du  N.-E.  au  S.-O.  En  Janvier,  devant  le  cap  des  Basses,  ils 
ont  une  vitesse  de  35  à  36  milles  par  Jour,  elle  n'est  que 
de  8  à  30  milles  pendant  la  mousson  S.-O.  ;  à  cette  époque  ; 
devant  le  cap  Gardafiii,  le  courant  an  N.  ne  fait  qu'un  mille 
par  heure.  En  juin  et  juillet ,  depuis  l'équateur  jusqu'au  cap 
Bosalgat,  le  courant  s'incline  beaucoup  à  i'E.  A  l'Ile  Soeo- 
tora,  sur  la  fin  d'ayril  et  au  commencement  de  mai,  il  porte 
au  N.  à  raison  de  SO  à  25  milles  par  jour.  —  Dans  l'ar- 
chipel des  SeycheUes  ,  des  courans  portent  au  S.-O.  avec 
beaucoup  de  rapidité.  —  Au  S.  des  Seyehelles,  de  mai  en  octo- 
bre, les  courans  font  au  N.-O.  16  mille  par  Jour,  de  Juin  en 
novembre  ils  s'affaiblissent  et  varient  avec  les  vents  ;  cependant 
en  décembre  ils  portent  quelquefois  à  TE.  à  raison  de  30  milles 
par  jour.  —  Près  de  l'Ile  Rodrigue,  on  trouve  des  courans 
très  vioiens dirigés  tantôt  E.  tantôt  O.—  KYne'de'-France ,  les 
courans  font  juqu'à  3  milles  à  l'hebre  entre  les  petites  Iles 
environnantes,  mais  leur  durée  est  courte,  et  ils  sont  dos  peut- 
être  aux  marées  localeSé  —  Dans  I'E.  de  llle  Bourbon,  ainsi 
qu'entre  elle  et  la  ligne ,  on  a  remarqué  des  ras  de  marée  très 
vioiens  qui  paraissent  se  diriger  O.-N.-O.  et  N.-O.  —  Dans  l'O. 
de  l'extrémité  N.  de  Madagascar,  ainsi  qu'à  l'entrée  N.  du 
canal  de  Moxambigue,  les  courans  font  dans  10.  SO  .lieues  en 
vingt-quatre  heures.  Aux  côtes  S«  et  E.  de  l'Ile  les  courans  ont 
la  même  force.  Dans  les  parages  du  fort  Dauphin,  on  rencontre 
des  courans  qui  vont  au  S.-O.  et  O.  pendant  la  mousson  du  N., 
leur  vitesse  sur  la  côte  est  de  16  lieues  en  vingt-quatre  heu- 
res; ils  sont  moins  rapides  au  large.  De  mars  en  septembre, 
leur  vitesse  est  aussi  moins  considérable ,  et  Ils  se  portent  au 
S.-E.  et  à  E.-S.-E.  Quelquefois  les  courans  qui  vont  au  S.-O. 
et  à  O.  changent  et  s'avancent  rapidement  au  N.  Près  des. 
ll^s  MayotU,  Aujouan,  Comore,  etc.,  qui  sont  placées  à 
rentrée  N.  du  canal,  les  eaux  courent  dans  l'O. ,  soit  au 
connnencement  ,  soit  à  la  fin  de  l'année  ,  et  quelquefois 
avec  une  vitesse  de  âO  à  24  milles  en  vingt-quatre  heures. 
Près  de  Mayotte  on  a  observé  un  courant  au  S.  ;  et  autour 
de  l'Ile  d'Anjouan,  on  a  vu  les  eaux  se  porter  dans  le  S.-O. 
pendant  la  mousson  S.-O.  Au  mouillage  de  Comore,  on  a 
trouvé  un  sous-courant  qui ,  à  ^  ou  3«  dans  l'O.  de  l'Ile, 
faisait  au  S.  10  à  15  milles  par2i  heures.  Près  du  cap 
Delgado  et  au  large  de  ce  même  cap,  le  courant  porte  au 
S.-O.,  au  commencement  de  la  mousson  N.-E. ,  et  près  de  la  fin 
de  celle  «cl,  dans  le  sens  opposé.  Du  cap  Delgado  à  l'équateur, 
sur  une  direction  N.-E.  ^  N.,  on  a  vu  les  eaux  pendant  la  mous- 
son S.-O.  s'avancer  dans  le  S.  avec  une  vitesse  de  10  à  15 
milles  par  Jour.  Cependant ,  près  de  la  fin  de  cette  mousson, 
elles  se  portaient  vivement  à  I'E.  Près  de  Melinde,ôe  Juillet  en 
septembre^  Jes  courans  se  dirigent  vers  la  baie  -  Patta,  En  de- 
dans du  canal,  pendant  la  mousson  N.,  les  eaux  courent  au 
S.  et  au  S.-O.,  le  long  de  la  côle  ô* Afrique,  ainsi  qu'au 
large  de  cette  côte ,  avec  une  vitesse  de  7  à  8  lieues  en  24 
heures  ;  mais  en  même  temps,  auprès  de  la  côte  O.  de  il/a. 
dagascar,  ils  ont  une  direction  opposée.  Sur  les  côtes  de 
Sofala  et  de  Mozambique,  la  vitesse  du  courant  S.-O.  ou  S.- 
\  S.-O,»  est  de  13  et  même  15  lieues  en  24  lieures.  Plus  au 
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s.,  la  vliesie  tombe  à  9  lieues  par  Jour.  —  Vers  la  côte  S.^B* 
é^Jfrique,  le  courant  général  qui  sort  du  canal  de  Mozambique, 
se  réunit  à  celui  qui  vient  des  mers  de  !'£.,  et  Ils  prolongent  en- 
semble  la  côte  Jusqu'au  cap  de  Bonne-Eipérance,  Un  vaisseau, 
revenant  de  l'Ile-de-France,  s'étant  avancé  par  33«  S.  en  vue 
de  la  côie  d'Jfrique,  fut  en  trois  Jours  drossé  de  60  lieues 
dans  le  S.-O.,  malgré  un  gros  vent  du  N.  Dans  le  même 
parage ,  un  vaisseau  a  foit  35  lieues  en  31  heures  au  S.f^O.  ; 
ee  courant  cesse  de  se  faire  sentir  dans  i'O.-S.-O.  de  Muiclê^ 
Bay*  Près  de  la  côte  Natal  y  sa  rapidité  dans  le  S.-O.  est  très 
grande^  et  quand  un  vent  contraire  à  sa  direction  vient  à  Souf- 
fler, la  merdevient  monstrueuse.— Devant  la  baie  Saint-Bras, 
ta  vitesse  du  courant  est  de  6  milles  par  jour  sur  le  banc  des 
AiguilUi,  et  elle  eat  de  4  à  5  milles  entre  le  cap  Talhado 
et  celui  des  AiguilUs;  mais  sur  les  acores  du  même  banc,  elle 
est  de  plus  de  2  milles  à  l'heure.  (Voy.  le§  du  cap  de  Bonne* 
JEspérane^.) 

VI.  OcâAïf  PACIFIQUB.  — Cdfa  O.  d'Afitêrique.'-- Un  fort 
courant  qui  vient  de  1*0.  et  du  grand  Océan  se  porte  vers  le 
cap  Hofn  et  vers  la  Terre  de  Feu;  il  élonge  celle-ci  depuis  le 
cap  PUlar  Jusqu'à  celui  de  Nom ,  pour  se  détourner  ensuite  à 
TE.  et  à  l'Ë.-N.'E.,  et  s'avancer  vers  les  lies  Bamevelt  et  la 
Terre  dee  Etats,  Depuis  le  eap  Deseada,  sa  vitesse  n'est  pas 
considérable,  mais  elle  augmente  à  mesure  que  les  eaux  se  por- 
tent plus  dans  TE.  Sharp  a  remarqué  en  octobre  que,  depuis  le 
parallèle  du  30°  S.  Jusqu'au  détroit,  un  courant  au  large  se  di* 
rigeait  au  S.*£.  —A  Chiloé,  cAle  du  Chili,  les  courans ,  à  ml-^ 
canal,  drossent  les  vatsseaui  avec  vitesse,  et  les  entraînent  au 
large  malgré*  l'artton  d'un  gros  vent  contraire.  Sur  cetle  cMe, 
depuis  le  détroit  de  Magellan  Jusqu'à  la  ligne,  les  côurans  por- 
tent dans  le  N.  ;  on  en  a  fait  la  remarque  devant  Coquimbo. 
Suivant  ceruins- navigateurs,  les  vents,  qui  sont  périodiques,  dé- 
cident dans  ces  parages  de  la  direction  des  courans.  —  Près  de  la 
e6te  du  Pérou,'  les  eaUx  se  dirigent  au  N.,  tandis  qu'au  large 
elles  «^avancent  vers  le  S.;  à  Arita,  suivant  Fresier,  les  courans, 
en  élé,  portent  au  N.  et  au  N.-O.  ;  mais  en  hiver,  au  S.  Devant 
CaUao,  et  dans  les  parages  voisins,  on  a  observé ,  au  large, 
un  courant  dirigé  au  S. ,  tandis  que  le  long  de  la  côte  ,  les 
eaux  s'avançaient  dans  le  N.  —  A  80  lieues  en  mer.  entre 
les  parallèles  de  15*  S.  et  la  ligne,  et  même  Jusqu'à  45*  N.,  les 
courans  portent  généralement  àO.,  et  ils  s'avancent  dans  le  $., 
sous  des  latitudes  plus  grandes  que  .V  S.  Anson,  par  8*  degn^s 
S.,  a  éprouvé  un  courant  au  N.,  et  qui  avait  une  vitesse 
de  12  milles  en  24  heures.  Sharp,  pendant  le  mois  d*août,  a 
remarqué  que  les  eaux  se  portaient  vivement  au  N.  entre  le  cap 
Saint- Prancîsco  et  celui  Passade.  Près  de  ce.  dernier,  fa 
direction  était  au  N.-E.  j-  E.,  avec  une  vitesse  de  2  f  milles 
à  Theure.  A  Guajraquil,  un  fort  courant  vien(  du  n>nd  du 
golfe  et  porte  à  b.,  à  raison  de  40  milles  en  24  heures. 
Sa  vitesse  la  plus  rapide  a  été  obervée  par  le  travers  du  cap 
Blanev,  où  te  courant  porte  dans  le  vent,  surtout  de  mal  à  no- 
vembre, temps  où  de  gros  vents  soufflent  du  S.  et  du  S.-O.  — 
Dans  les  parages  de  Juan^Femandes,  les  courans  se  dirigent  au 
N.-O;  On  les  a  remarqués,  par  le  travers  de  cette  Ile  et  à 
300  lieues  dans  VO.,  porter  à  O.  7  S.-O.,  avec  une  vitesse  de 
46  milles  par  Jour.  Entre  30*  et  19*  S.,  la  vitesse  des  courans 
a  paru  varier  en  mai  de  4  à  16  milles  par  Jour.  —  Aux  Iles 
Galapagos,  les  courans  ont  paru  très  rapides  à  Vancouver; 
il  a  remarqué  qu'en  24  heures  lis  faisaient  10  milles  au  N. 
et  SO  milles  à  l'O.  D'autres  navigateurs' ont  remarqué  la 
vitesse  des  courans  parmi  ces  ilcs ,  et  ils  l'ont  estimée  de 
5  milles  par  heure,  vers  le  N.— Dans  le  golfe  de  Panama,  il 
n'y  a  pas  dé  courant  sensible,  mais  les  eaux  se  portent  vivement 
vers  la  Gorgone  et  le  golfe  do  Moro,  Pendant  la  saison  des 
brises,  on  Yolt  les  courans  l'avancer  au  S.-O.  et  à  0.,  depuis 
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Puereoi  Jusqu'à  Malpêllo,  et  au  eap  Saint*lf\raneiseô  ;  an  delà' 
ils  se  dirigent  au  S.,  au  S.-O.;  c'est  pendant  la  brise  qu'ici  ils  te 
portent  à  O.  Quand  les  vents  soufflent  du  S.,  les  eaux  courent 
au  N.  et  au  N.-O.,  depuis  Sania»Hélena  jusqu'à  Saint-Fran- 
Cisco.  A  Malpêllo,  leur  direction  s'incline  vers  l'E.;  mais  de  là  à 
MarodePueroos,  e)les  se  portent  au  N.-O.  et  à  O.  — DevanI 
Aeapuleo ,  de  rapides  courans  se  dirigent  à  l'O.  Sur  les  c6tei 
voisines,  les  courans  suivent  les  vents;  ils  sont  rapides  au  N.-O., 
devant  le  eh^Blanco,  et  on  les  a  observés  portant  au  S.-O.,  de* 
vaut  Guatemala,  ^  Le  long  des  côtes  de  la  Californie,  un  cou- 
rant  violent  se  porte- dans  le  S.,  soit  pendant  un  temps  calme,  soU 
par  un  vent  quelconque ,  et  II  rend  la  mer  très  clapoteuse.— 
Sur  la  côte  N.-O.,  depuis  Ie43«  N.,  le  courant  nuirchc  vers  le 
N.  avec  une  vitesse  d'une  demi-lieue  par  heure.  A  80«  N.,  les 
courans  sont  rarement  rapides,  ainsl'que  sur  la  eôte  voisine  Jus« 
que  dans  l&S.  de  46»  N.  La  Pérouse  a  fait  aussi  la  remarque 
que,  dans  ces  parages,  >  les  courans  tfe  sont  pas  ordinairement 
violens.  Par  52»  N.;  près  du  cap  Hector,  les  courans  sont  très 
rapides,  même  à  3  lieues  de  distance  de  terre.  —  Un  grand 
courant  ji  été  observépar  Gook,  en  dehors  du  havre  de  Onolaska, 
et  il  a  trouvé  sa  vitesse  de  5  (milles  à  l'heure. --Aux  lies 
Kuriles,  un  courant  rapide  se  fait  sentir  dans  le  canal  qui  sé- 
pare ces  lies  du  continent,  et  au  cap  Bollin,  pointe  S.-O.  de  llle 
de  Maréékau,  il  porte  vers  le  milieu  du  canal. 

Partie  de  Vocéan  Pacifiée,  qui  comprend  la  Polynésie.  «• 
Sur  la  route  qui  conduit  du  cap  Hom  aux  Iles  rfouka-Hiva, 
Marchand  éprouva  un  courant  de  13  \  milles  par  Jour,  dirigé  au 
S.  41»  O.,  entre  les  parallèles,  et  59«  et  52«  S.;  ensuite,  entre 
52  et  4C*  S.,  comme  entre  ce  dernier  parallèle  et  30*  S.,  Il 
n'y  eut  aucune  indication  d'un  courant  sensible  ;  mais  Jus- 
qu'au parallèle  19°  S.,  l'effet  fut  variable,  de  4  à  16  milles  par 
Jour,  sur  une  direction  vers  O. ,  avec  une  inclinaison  plus  ou 
moins  grande  vers  le  S.  En  général,  il  a  remarqué  sur  eette 
partie  de  TOcéan,  que  les  courans  dirigés  au  S.  portent  en 
même  temps  dans  l'O.  et  avec  asseï  de  vitesse.  Aux  environs 
des  lies  Nouka-Hiva,  cetle  vitesse  était  de  26  milles  en  24 
heures.  Enfin,  des  Iles  NoukorHiva  aux  lies  HaunUi,  le  ea-^ 
pitaine  Hergest  observa  un  courant,  qui  faisait  30  mlHes  par 
jour  dans  l'O.,  en  avril  et  mai. — Des  Iles  Pomotou  auti^on* 
%)elUs  Hébrides,  BougainviUe  a  trouvé  des  courans  asseï  foru 
qui  portaient  à  O.^Dans  la  Nouvelle  Zélande,  près  dé  la  baie 
Duaky  et  le  long  des  côtes  N.  de  l'Ile,  on  a  observé  ui\  fort  eoii-> 
rant,  portant  dans  l'O.  Sur  la  côte  N.-E.,  le  courant  varie  de 
O.  au  S.-E.  et  au  S.  S  -E.,  suivant  lek  temps.  D'Urville  a  rto- 
.  contré  dans  le  détroit  de  Foveaux  de»  courans  iropétneux  H 
Irréguliers.  En  doublant  le  cap  Koamaro,  dans  le  détroit  es 
Cook,  près  des  Ilots  des  Deux^Frères,  le  même  navigateur  tm 
emporté,  malgré  toutes  les  manœuvres  contraires,  Juaque  pris  du 
cap  Poliu>are;  if  craignait  d'être  obligé  tie  mouHler  danf  la  baie 
Inutile,  quand  la  marée  le  ramena  et  le  chassa  en  quelques  heu- 
res jusqu'à  une  lieue  du  cap  Campbell.  —  Aux  ilea  Hau>aii„  sui- 
vant King,  les  courans  près  des  terres,  sont  Irréguliers  et 
Incertains,  quelquefois  ils  portent  auvent,  et  d'autrefois  sous 
le  vent;  souvent  ils  ont  uno  direction  contraire  à  celle  d'une  brise 
fraîche. — A  l'Ile  J^auai,  on  a  observé  un  fort  courant  qui  ve- 
nait de  l'E.  Suivant  des  navigateurs,  un  courant  venant  du  N.-0«, 
élonge  constamment  le  côté  N.-O.  de  cette  Ile,  et  il  suit  la  direc- 
tion des  côtés  S.  et  O. —  Un  courant  porte  au  N.-E.,  depuis  la 
baie  de  Ke-ara-Kekoua  de  l'iie  d* Hawaii  Jusque  dans  le  S.-O. 
de  l'Ile  Banai,ei  là  il  commence  à  se  dirlger.au  N.-O.— La 
Pérouse,  allant  de  l'Ile  de  Waihou  aux  lies  Hawaii,  après  avoir 
eu  d'abord  un  courant  au  S.-O. ,  qui  faisait  3  lieues  en  24 
heures ,  qui  ensuite  tourna  à  E.  avec  même  vitesse  Jus^pia 
par  le  parallèle  de  7«  N.,  éprouva,  près  de  ces  Ues»  on  couraal 
dirigé  à  l'O.  —  Vancouver  1  ta  Janvier»  près  des  lies  iftfpuAo» 
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a  nmâniué  ua  ffort  eouraiit  portant  au  N*-E.,  ou  plilt6t  •«  N. 
50*  à  E.  ;  n  vitesse  était  de  30  milles  par  jour. 

PartU  de  V  Océan  Paei/ique,  qui  comprend  la  Mélanésic  et 
la  Mier&nésic.  -^Sar  la  cète  orientale  de  la  NouwUê^Hollandc, 
àspwisBotany'Bay  jusqu'au  parallèle  de  tA'*  S.,  ou  rencontre  en 
août  un  courant  portant  au  S.,    à  raison  de  iO  à  15  milles 
par  Jour,  qui  est  plus  rapide  près  de  la  côte  qu*au  large. 
£n  mai  »  ans  environs  de  Port-Jacksont  le  courant  a  fait  faire 
à  un  talsseaù  40  milles  au  S.  dans  24  heures;  on  lui  a 
reconnu  en  mars  une  vitesse  de  30  milles ,  et  en  juillet  une 
semblable  direction  vers  le  S.  Entre  les  Nouvclieê'Hébridcs  et 
la  •I<f<mv€lU-Calédonic  ,  le  capitaine  Buller  a  observé  un  fort 
courant  portant  à  0.,etGook  avemarqué  que,  sur  lacMe  N.-E.  de 
cette  dernière,  les  eaux  s'avançaient  dans  le  S.-E. ,  tandis  qu'elles 
couraient  à  G.  et  au  N.-O.  sur  la  côte  opposée.— A  Textrémité 
N.  de  la  N<mi>9llC'Calédonie,  de  violens  courans  portent  sur 
les  brisans  qui  se  terminent  à  l'Ile  Huf^n  qu'ils  entourent.  Le 
capitaine  Dumont-D'UrvillOi  entratné  par  ces  courans,  faillit  se 
perdre.  — Sur 4a  côte  orientale  de  Tanna,  l'une  des  nouvelles 
Hébrides^  le  même  navigateur  rencontra  des  courans  rapides  qui 
portent  auN.-N.-E.  de  l'Ile.— Dans  les  parages  des  flesfift', 
des  couraos  rapides  et  irréguliers  trompent  les  calculs  les  plus 
exacts.  —Sur  la  côte  S.  de  Fanikcro,  les  courans  portent  sou- 
vent à  l'O.^  Dans  le  détroit  qui  sépare  nie  Ckoi»9u,l  de  l'Ile 
Bougainoille,  dans  l'archipel  Salûmon,  les  frégates  de  Bougain- 
ville  coururent  de  grands  dangers  à  cause  des  récifs  et  des  cou- 
rans irréguliers.— A  la  pointe  N.  de  la  Nouvelle-Zélande,  D'Ur- 
ville  rencontra  en  juillet  des  courans  contraires  à  ta  route^vers 
le  canal  Saint-Georges,  -^  A  l'entrée  de  ce  canal,  les  courans 
paraissent  porter  au  S.— Sur  la  côte  N.-E.  de  la  Nouvelle- 
Guinée^  D'Urville  rencontra  en  juillet  depuis  la  baie  Humboldt 
jusqu'à  la  pointe  D'Urville,  un  courant  qui  lui  faisait  faire  de  20 
à  30  milles  par  jour  k  l'O;  deux  fols  sa  forée  fut  de  40  milles 
dans  la  journée  et  une  fois  de  60  milles.  Ce  même  courant  O.  a 
été  obaervé  par  le  même  navigateur  de  Doréï ,  au  cap  Goetfs- 
Hçop, — De  forts  courans  perlent,  sur  les  rescifs  de  la  côte  O. 
d'Uaian,  l'une  des  CaroUnss.— Et  un  courant  rapide  dirigea  l'O. 
a  été  observé  en  septembre,  près  de  ces  lies. 

Partie  de  VOcéan  Pacifique  qui  comprend  la  mer  de  Chine , 
la  mer  do  CéHbee,  le  détroit  de  Macanar,  etc.— Suivant  Forest, 
an  commencement  de  la  mousson  N.-E.,  les  courans  sont  Incer- 
tains entre  Giloio  et  CéUbee;  mais  cependant  ils  ont  quelquefois 
beaucoup  de  rapidités  Entre  Célébee  et  Madura,  pendant  dé- 
cembre, janvier  el  février,  1er  venu  souffldnt  du  N.  à  O: ,  les 
couraos  se  dirigent  entre  le  S'.  et   l'E. ,   et  près  de  Célébee , 
il  portent  à  B.  —  Certains  navigateurs  pensent  que  parmi  les 
Moluquee,  pendant  la  durée  de  la  mousson  N.fE.,  un  courant 
se  dirige  au  S. ,  et  qu'en  décembre,  sur  cette  direction,  il  fait 
20  à  25  milles  par  jour.  Entre  Bornéo  et  les  Hes  voisines,  les 
eaux  se  portent  au  N.-O.en  octobre,  novembre  et  décembre,  et 
au  S.-O.  depuis  janvier.  En  septembre,  près  de  Bornéo,  les  eaux 
s'avancent  dâna  le  3*  tTec  asseï  de  rapidité  ;  mais  près  de  la 
pointe  laut,  elles  se  dirigent  dans  le  N.,  et  plus  loin  au  N.-E. 
—  Entre  if ornéo  et  Java,  en  décembre  et  janvier.  Il  7  a,  en 
beau  canal,  un  courant  assex  vif  qui  s'avance  à  E»  N.-E:  Après 
avoir  dépassé  la  pointe  Laut,  Il  commence  à  se  diriger  au  N.-E* 
^  E.  et  au  N.-E.,  comme  dans  le  canal  de  Macasear,  où  sa  dlree>» 
tion  s'inclme  pins  à  E.  Près  de  la  pointe  laut,  en  avril,  mai  et 
juin,  sa  viteue  au  N.  est.de  2  milles  k  Theure  ;  elle  est  la  même 
près  de  la  pointe  S.-O.  ée  Bornéo  ;  et  plus  haut,  dans  le  détroit, 
vers  la  partie  N.  de  Bornéo ,  le  courant  porte  vivement  à  O. 
A  rentrée  N.  du  détroit  de  Maeassar,  les  courans  viennent  du 
N.  ;  et  entre  Mindanao  et  le  détroit,  ils  viennent  du  N.-O. 
En  dedans  de  celui-ci,  vis-à-vis  d'une  baie  profonde,  ils  sont 
Incertains.  En  avril,  mai  et  juin,  dans  ce  canal  »IU  portent  à  £.  ; 


mais  pendant  qu'à  l'entrée  N.,  les  eaux  le  dirigent  an  S.,  elles 
s'avancent  au  N .  sur  la  mer  de  Célébee;  et  ce  courant  au  N.  a  été 
observé,  sur  cette  mer,  pendant  ces  trois  mois  ;  c'est  dans  rentrée 
N.  que  sa  direction  change.  En  août  et  septembre,  et  dans  la 
partie  la  plus  resserrée  du  canal,  le  courant  a  été  observé  ayant 
une  direction  au  S.  et'  une  grande  rapidité.  Au  dessus  de  ce  dé« 
troit  et  sur  l'espace  qui  sépare  son  entrée  N.  de  la  mer  de  Célébee, 
des  courans  très  rapides  portent  à  O.  en  août  et  novembre. 
Lorsque  les  vents  sont  faibles,  on  a  remarqué,  près  de  Ceram 
et  de  Bornéo,  que  les  courans  généraux  continuent  à  suivre  leur 
direction  pendant  un  mois,  après  J'époque  du  changement  de 
chaque  mousson.  Près  de  ^atcro,  on  les  a  observés  portant  au 
S.,  en  décembre ,  avee  une  vitesse  de  20  à  25  milles  par  jour  ; 
enfin,  au  N.  de  Bornéo,  les  courans,  qui  sont  asseï  forts,  sem« 
blent  avoir  des  rapports  avec  les  marées,  quoique  leurs  variations 
ne  se  succèdent  pas  périodiquement.  —Au  delà  des  Moluquee  et 
dans  l'E.  de  Gilolo,  après  avoir  passé  le  détroit  de  Pitt,  on  a 
remarqué  qu'aux  époques  des  syiygies,  le  courant  porte  vive* 
ment  au  N.  — A  Tlle   Timor,  suivant  des  navigateurs  on  a 
éprouvé  un  fort  courant  dirigé  au  S.,  et  oblique  à  la  direction 
du  vent  régnant  ;  en  mai,  il  a  été  observé  de  18  à  2i  milles  par 
jour.  Dampier  pense  que  dans  ces  parages  les  courans  portent 
entre  le  &  el  l'O.  ;  d'autres  disent  qulls  sont  très  rapides,  mats 
irréguiiers,  et  qu'aux  syxygies  surtout  les  eaux  se  portent  vive» 
ment  dans  l'O.— Dans  les  canaux  resserrés  qui  séparent  les  iiee 
de  la  Sonde,  les  courans  sont  très  rapides.  En  général,  ils  sui* 
vent  la  direction  des  vents  régnans  ;  cependant,  en  avril  et  no* 
vembre,  ils  leur  sont. opposés.  Leur  plus  grande  vitesse  est  à 
l'époque  des  syxygies,  elle  est  alors  de  S  à  S  ^milles  par  heure. 
Pendant  la  mousson  S.-O.,  ils  sont  plus  forts  que  pendant 
celle  de  l'E.,  et,  pour  aller  à  Batavia  ,  on  passe  plus  aisément 
le  détroit  de  la  inonda ,  en  mai ,  Juin ,  juillet  et  août ,   que 
pour  en  revenir  en    décembre ,  janvier   et  février.  —  Entre 
Bution  et  Java ,  le  épurant  fait  3  et  5  |  milles  par  heure  ; 
il  porte  O.  et  S.-O*  pendant  la  mousson  S.-E.,  et  de  l'E  au 
N.-N.^E.    pendant   la  mousson  N.-O.   Lorsque  le  vent  est 
contraire  à  la  marée,  près  de  la  pointe  O.  de  Java,  il  y  a  une 
mer  terrible  que  les  vaisseaux  doivent  •  éviter.  A  là  côte  O.  de 
Java,  les-  courans  viennent  du  N.  O.  en  octobre  et  mars,  et 
du  S.  -E.  entre  mars  et  octobre  ;  leur  vitesse  ne  dépasse  pas  un 
\k\  de. mille  par  heure.  Sur  la  côte  méridionale  de  Java,  pen- 
dant la  mousson  N.  E.,  les  courans  portent  rapidement  dans  l'E. 
Là  et  dans  le  détroit  de  la  Sonde ,  de  janvier  en  avril ,  et  même 
de  septembre  en  mal,  les  courans  portent  à  l'E.,  et  ils  viennent 
de  l'E.  pendant  lerreste  de  l'année.  Les  marées  se  combinent  ici 
avec  les  courans  généraux ,  et  il  fAut  rémarquer  qu'elles  portent 
douxe  heures  dans  un  sens  et  douxe  heures  dans  le^sens  opposé  ; 
cependant  aux  époques  des  quadratures,  on  voit  souvent  lea 
eaux  courir  du  même  côté  pendant  deux  ou  trois  jours  de  suite. 
—  De  Savu  et  Timor  à  Java,  on  a  trouvé  en  octobre  que  le 
courant  portait  au  N.-O.  à  raison  de  20  milles  par  jour.  — 
Dans  le  détroit  de  BcUi,  pendant  la  mousson  S.-O.,  des  courans 
violens  à  l'entrée  entraînent  les  vaisseaux  sur  la  côte  de  Java. 
—Pendant  la  mousson  N.-E.,  il  y  a  dans  le  détroit  de  Gcupar 
des  courans  dont  la  vitesse  est  de  1  }  mille  à  2  milles  par 
heure.  D'abord  leur  direction  est  au  S.-S.-E.,  et  ensuite  au  S.  ; 
plus  loin,  dans  le  canal ,  des  navigateurs  leur  attribuent  une 
vitesse  de  3  milles  par  heure  au  S.-E.  —  Au  N.  de  l'Ile  da 
Milieu,  on  a  remarqué  un  fort  courant  portant  au  S.  \  S.-O. 
Hors  de  ce  détroit,  et  avant  d'avoir  dépassé  la  pointe  S.-E.  de 
j^anca^  les  courans  portent  au  S.-E.  à  raison  d'un  mille  à 
l'heure  ;  et  d'ailleurs  ils  se  combinent  avec  les  marées.  Dans  le 
détroit  de  Banea,  en  avril ,  les  courans  commencent  à  s'avancer 
plus  ou  moins  rapidement  au  N.,  vers  le  détroit  de  Malacca 
et  le  long  de  la  côte  0.  du  golfe  de  Siom,  Dans  ces  détroits  ^ 
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comme  dans  celui  de  la  Sonde ,  les  cauies  des  marées  Influent 
beaucoup  sur  les  courans  généraux ,  et  on  a  remarqué  que 
ceux-ci ,  dans  le  détroit  de  la  Sonde ,  sont  plus  forts  que  dans 
^as  autres  détroits  de  Banca  et  de  Malacea.  Dans  le  premier,  de- 
puis la  pointe  de  Bantam  jusqu'à  celle  de  Anger,  les  courans  ne 
cessent  de  venir  de  l'Ë.  pendant  plusieurs  jours  avec  une  vitesse 
de  2  à  5  milles  par  heure  ,  et  cela  arrive  surtout  en  juin , 
juillet  et  août.  Dans  le  détroit  de  Banca,  les  courans  les  plus 
forts  ont  lieu  entre  le  milieu  de  novembre  et  la  fin  de  janvier, 
et  ils  portent  au  S.;  ils  viennent  des  mers  de  Chine  et  s'avancent 
vers  les  lies  de  la  Sonde,  Au  N-  du  détroit  de  Banea ,  les 
courans  en  décembre  ont  paru  porter  au  S.-E.  à  raison  d'un 
mille  par  heure;  mais  ordinairement  Ils  se  dirigent  à  O.  vers 
le  détroit  de  Malacea,  Des  navigateurs  ont  remarqué  aussi ,  ' 
k  rentrée  du  détroit  de  Banca ,  des  courans  assez  forts ,  por- 
tant ,  les  uns  à  E.-N.-E. ,  d'autres  à  £. ,  et  d'autres  à  E.-S.-E. 
Le  capitaine  Lafond.a  observé  qu*en  général,  en  passant  par  les 
détroits,  il  est  toujours  plus  difficile  d'aller  au  S.  qu'au  N.,  parce 
que  les  coiirans  venant  du  S.,  accompagnés  de  fortes  brises 
du  S.,  sont  produits  par  la  masse  des  eaux  de  TOcéan  qui 
cherchent  à  se  frayer  un  passage  ;  au  lieu  qu'en  venant  du  N., 
la  mer  des  archipels  est  tellement  entrecoupée  d'Iles  que  toutes 
ces  .terres  arrêtent  les  eaux  qui,  par  le  S.,  arrivent  sans  obsta- 
cles. —  A  l'appui  de  cette  observation,  on  peut  citer  les  courans 
rapides  qui  ont  été  reconnus  entre  les  lies  de  la  Sonde  et  la 
Nouvelle-Hollande ,  courans  dont  la  direction  est  vers  le  N.  — 
Sur  la  côte  de  Malacea ,  près  de  l'Ile  Bintang,  de  forts  courans 
ont  été  remarqués ,  ainsi  que  dans  le  détroit  de  Dryon.  Depuis 
la  pointe  Bomania  jusqu'à  la  pointe  Aore ,  pendant  la  mousson 
N.-E.,  le  courant  porte  avec  force  au  S.,  et  pendant  celle  S.-O., 
les  eaux  font  au  N.-E.  \  N.  4  milles  à  l'heure.  De  Pedra 
Branca  à  la  pointe  Jore,  elles  courent  au  N.  letau  N.  \  N.-E., 
avec  une  vitesse  de  1  |  mille    à  l'heure.  En  juin ,   juillet 
et  août,  elles  se  dirigent  à  £.  avec  rapidité  entre  Panjang  et 
Uby.  Par  le  travers  de  Pedra-Branca ,  il  y  a  des  marées  prodi- 
gieuses dont  le  cours  ordinaire  est  au  S.-S.-O.  et  S.-O.  —  Entro 
la  côte  de  Malacea  et  celle  de  Cochinchine ,  pendant  la  mousson 
ouest ,  ou  d'avril  en  août ,  le  courant  porte  à  E.;  mais  pendant 
le  reste  de  l'année  il  se  dirige  à  O.,  et  il  est  si  violent  que  la 
iper  parait  devoir  briser  sur  des  rescIfs.^Sur  l'espace  où  sont 
placés  les  lies  Aore,  Pi^ang,  etc..  et  celles  des  Anambcte,  les 
courans  sont  très  rapides  pendant  les  mois  qui  correspondent 
aux  changemens  des  moussons  ;  ils  sont  variables  à  la  fin  de 
septembre  ou  au  commencement  d'octobre ,  et  ils  portent  sou- 
vent ,  .pendant  plusieurs  heures  de  suite ,  au  S.-S.-O.  et  au 
S.-O.  '4    S.,  à  raison  de  1  -^  mille   à  S   milles  par  heure; 
ensuite  ils  cessent  pour  quelque  temps ,  et  reviennent  de  nou- 
veau au  S.  et  au  S.-S.-O.  comme  précédenunènt.  —  En  avril, 
et  au  changement  de  la  mousson ,  les  courans  s'avancent  avec 
vitesse  au  N.,  N.-N.-E.  et  N.-E  à  raison  d'un  mille  et  demi  et 
quelquefois  â  milles  par  heure.  Après  l'établissement  d'une 
mousson ,  ils  deviennent  réguliers.  Pendant  la  mousson  S.-O., 
depuis  Pedra  Branca  Jusqu'à  la  pointe  Aore,  leur  vitesse  est  telle 
qu'on  l'a  indiquée  plus  haut;  et  de  cette  dernière  lie  aux 
Anambae ,  elle  est  de  1  ^  mille    au  N.   et  au  N.  j  N.*E.  Il 
en  est  de  même  dans  le  N.  de  la  pointe  Timor;  et  de  cette  lie 
ou  à  ^  lieues  de  distance,  le  courant  se  porte  au  N.  j  N.-E. 
avec  une  vitesse  de  1  mille  par  heure  ;  puis  il  cesse  et  il  y  a  peu 
de  courant  jusqu'à  Sapata  et  Condore,  ainsi  que  sur  toute  la 
uier  de  Chifie,  où  on  ne  remarqua  jamais  de  courans  considé- 
rables, excepté  aux  époques  des  retours  des  moussons.  —  Sui- 
vant Dairyinplc,  près  des  Anambas  pendant  la  mousson  N.-E., 
on  rencontre  un  courant  dirigé  au  S.-E^ui  fait  2  milles  à  l'heure. 
—  Forest  a  remarqué,  entre  Bornéo  et  Balambangan,  un  cou- 
rant dirigé  à  l'O.  ^  Entre  la  \mu\e  Timor  et  la  pointe  Condore 


les  courans  portant  à  TE.  pendant  la  mousson  S.-O.  et  au  S.-E 
pendant  la  mousson  N.-E.— Dans  le  N.-E.  ^N.,  à  6  lieues  de  «So- 
pata,  on  a  rencontré  des  clapotis  considérables.  —  De  septembre 
à  octobre,  il  y  aux  environs  de  Sapata  des  courans  assez  forts 
dans  des  directions  diverses  et  dont  la  force  varie.  Gook  a  trouvé, 
en  janvier,  qu'Us  faisaient  42  milles  par  jour.  •—  De  Sapata  à 
Condore  les  eaux  courent  au  S.-S.-O.  et  O.^.-O.,  faisant  1  i 
mille  à  l'heure.  Et  de  même  au  S.  et  S.-S.-O.»  entre  la  pointe 
Condore  et  la  pointe  Tïmor.  —  Dans  le  golfe  de  Siam,  les  cou- 
rans, en  avril,  commencent  à  se  porter  au  N.  le  long  de  la  côte 
O.  de  la  baie  de  Siam;  mais  lé  long  de  la  côte  N.-E.,  leur  vitesse 
vers  le  S.-E.  est  très  rapide  jnsque  dans  l'E.  de  la  pointe  Uby; 
là  ils  se  recourbent  vers  le  N.-E.,  élongent  les  côtes  de  Camboge, 
de  Cochinchine  et  de  Chine  jusqu'en  Septembre,  époque  où  la 
mousson  et  les  courans  opposés  se  dirigent  de  la  partie  du  N.-E. 
jusqu'en  mars  ou  avril.  En  mai,  Dampier,  avec  de  gros  vents 
S.-O.,  éprouva  des  courant  contraires  et  violons;  et  plus  lèvent 
était  fort,  plus  les  courans  opposés  augmentaient  en  vitesse.— 
On  a  dit  plus  haut  que  le  cours  des  eaux,  entre  la  côte  de  Co* 
chinchine  et  celle  de  Malacea,  est  vers  TE.  entre  avril  et  août, 
et  que  le  reste  de  l'année,  elles  se  dirigent  à  O.  en  produisant  de 
grands  clapotis.  Sur  la  côte  de  Camboge,  les  courans,  malgré  les 
changemens  des  moussons,  ne  cessent,  dit-on,  de  porter  forte- 
ment à  E.,  et  par  conséquent  dans  les  temps  où  les  vents  souf- 
flent dans  une  direction  contraire.  A  6  lieues  et  au  N.-O.  de  la 
rivière  de  Camboge,  ils  se  dirigent  à  E.,  et  très  vivement  en  Juin 
juillet  et  août  ;  mais  quand  les  moussons  soufflent  de  Chine, 
vers  la  côte  de  Maïaeca,  les  eaux  sVivancent  rapidement  de  la 
pointe  Cambir  vers  la  pointe  Condore  en  prolongeant  la  côte  de 
Camboge,  et  les  navigateurs  pensent ,  en  général ,  que  constam* 
ment  un  courant  qui  vient  de  la  grande  mer  de  l'E.,  s'avance 
vers  le  continent  en  passant  entre  les  PpraceU  et  111e  Haynan, — 
Depuis  le  cap  AviareUa  jusqu'à  la  pointe  Cecir^da-Terra  le  cou- 
rant fait ,  au  S.,  70  milles  par  jour,  et ,  près  de  Cectr,  il  se  di- 
rige au  S.-S.-E.  et  au  S.-E.  C'est,  en  général,  près  de  la  côte  de 
Camboge  que  le  courant  qui  vient  de  la  mer  de  Chine  a  le  plus 
de  force.  Les  eaux  qui  refluent  de  plusieurs  points  de  la  côte  de 
Camboge,  ne  pouvant  surmonter  ce  courant  oriental ,  forment 
un  contre-courant  qui  se  porte  en  partie  vers  le  Tutikin.  —  Près 
des  Paracels  les  courans  sont  d'une  très  grande  rapidité.  Par  II 
mousson  N.-E.  Ils  se  dirigent  souvent  à  0.  sur  l'espace  qui 
sépare  ces  écueils  des  Philippines;  mais  entre  ce  banc  et  la  Co- 
chinchine le  courant  porte  au  S.  dans  la  partie  qui  est  au  N.  du 
cap  Avarella  ;  et  dans  celle  qui  est  au  S.  de  ce  cap  au  S.-S.-E. 
et  au  Si-E.  —  A  la  côte  de  T^nléin,  pendant  la  nmusson  E.,  et 
.  à  la  fin  de  décembre,  ou  au  commencement  de  janvier,  les  cou- 
rans font  30  à  60  milles  au  S.  en  24  heures.  Même  après  le  mois 
d'octobre,  ils  s'avancent  vers  la  pointe  Cambir  et  ta  pointe  Con^ 
dore,  ainsi  que  sur  la  côte  de  Camboge,  Pendant  la  mousson  O. 
les  eaui  sortent  avec  vitesse  de  ce  golfe,  et  se  dirigent  à  E.  Le 
courajut  oriental  qui  vient  rencontrer  la  côte  de  l'Ile  de  Haynan 
se  réfléchit  dans  le  N.-E.;  et,  sur  le  parallèle  du  canal  qui  sépare 
cette  lie  du  continent,  les  eaux  se  dirigent  dans  l'E.,  en  faisant 
15  milles  par  Jour.  —  A  la  côte  de  Chine  les  courans  qui  vien- 
nent de  la  partie  du  N.-E-,  en  octobre,  novembre  et  décembre, 
sont  ordinairement  plus  rapides  que  les  courans  contraires  qui 
ont  lieu  en  mai ,  Juin  et  juillet ,  Ils  sont  surtout  très  violens  en 
dedans  des  lies  et  des  bancs  qui  bordent  cette  côte.  En  général, 
leur  direction ,  à  une  certaine  distance  des  côtes  et  depuis  le  mi- 
lieu de  mai  jusqu'à  celui  d'août ,  est  vers  le  N.-E.,  suivant  PhUo- 
Nauticus,  et  vers  le  S.-O.,  entre  le  milieu  d'octobre  et  mars  ou 
avril.  Forest  dit  qu'au  commencement  de  la  mousson  N.-E.  les 
courans,  au  large,  portent  vivement  au  S.,  et  qu'à  la  pointe  N. 
de  Bornéo  ils  se  partagent  en  deux  bras,  dont  l'un  se  dirige  à  O. 
et  l'autre  élonge  la  partie  N.-E.  de  l'Ile.  Le  courant  oriental , 
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qui  est  arrêté  par  la  cMe  de  la  Chin»  se  dirige  aq  N.  \  N.-E.  à 
peo  de  dUlanee  de  la  cOte  par  Si»  N.  —  Am  PhUippines  un  cou- 
rant qui  vient  de  TOcéan  Pacifique  et  de  la  partie  du  N.-E. 
traverse  comme  un  torrent  les  canaux  qui  séparent  ces  Iles  et 
de  là  il  s^avance  ters  la  Chine.  —  Sur  la  côte  O.  de  Mindanao,  • 
pendant  la  mousson  N.-E.,  il  n'y  a  pas  de  courant  sensible, 
mais  à  la  fin  de  la  mousson  O.  un  fort  courant  portant  i  O. 
se  fait  sentir  entre  cette  lie  et  edle  de  Negros.  iDans  TE.  de 
Mindanao  j  pendant  cette  même  mousson  S.-O.,  les  cou- 
rans  sont  incertains,  mais  très  rapides  ;  quand  la  mer  perd . 
ils  font  jusqu'à  4  milles  à  l'heure.  Au  S.  de  Mindanao,  dans 
le  canal  qui  communique  avec  la  mer  des  Célèbes,  un  fort 
courant  porte  à  O.  Devant  la  iMle  ZMsoppotittemenf  un  au- 
tre courant  élonge  la  cAte  et  s'avance  vers  le  S.  ;  un  pareil  cou- 
rant a  été  observé  en  septembre  entre  Mindanao  et  les  tles  Pe- 
l$w.  —  Entre  Formose  et  Plie  Luçon  il  y  a  des  ras  de  marée 
très  violens.  ---  Par  le  travers  des  lies  du  Japon,  Klng  obser^'a 
m  courant  qui  lui  fit  faire  5  mlllesà  l'heure  au  N.-E.  \  N.,  et 
près  des  côtes  orientales  il  rencontra  ,  le  1"  novembre,  à  18 
lieues  dans  l'E.  de  la  pointe  Bktnehe,  un  courant  qui  faisait  3* 
milles  à  l'heure  au  N.-E.  \  N.;  étant  plus  près  de  terre,  la  vitesse 
du  courant  s'accrut  à  15  milles  par  heure.  En  s'éiolgnant  de  terre 
le  courant  s'affaiblissait  en  taiclinant  à  TE.;  à  60  lieues  des  côtes. 
Il  porUit  E.-N.-E.  à  raison  de  5  milles  à  l'heure,  puis  il  tournait 
vers  le  S.;  à  lâO  lieues  des  côtes  il  courait  au  S.-E.  à  raison  de  1  { 
mille  par  heure  ;  enfin,  il  revenait  au  N.-E.  et  sa  vitesse  s'anéan- 
tissait par  degrés  dans  cette  dernière  direction.— Entre  les  tles 
Mariannes  et  les  Philippines t  les  courans  font,  au  S.,  12  mOlea 
en  24  heures.  Ansona  éprouvé,  en  septembre  et  octobre,  des 
courans,  près  de  Tiniam^  qui  porUient  à  10.,  et  qui,  entre 
Tinian  et  la  Chim,  tournaient  vers  le  N.,  et  avaient  une  vitesse 
de  8  milles  en  S4  heures. 

GOURANT ,  s.  m.  Ceat  la  partie  d'une  manœuvre 
OD  d'un  cordage  qui,  passant  dans  la  caisse  d'une  pou- 
lie, roule  et  court  sur  le  réa  quelle  renferme;  c'est  celle 
sur  laquelle  on  agit. 

COURANTE  y  s.  f.  On  nomme  manœuvres  couran- 
tes toutes  celles  qui  ne  sont  pas  fixées  par  les  deux 
bouts»  qui  passent  dans  des  poulies  et  changent  à  vo- 
lonté de  direction  et  de  tension* 

GOURA YER  »  v.  a.  Donner  un  courai  à  la  caréné 
d'un  bAtiment,  l'enduire  de  courai. 

GOURBANT,  ad).  On  nomme  bois  courbant,  un 
bois  de  construction  dont  les  fibres  suivent  une  certaine 
courbure. 

GOUREE,  s.  f.  Pièce  de  bols,  dont  les  branches 
forment  un  angle  plus  ou  moins  ouvert  et  qui  servent 
à  lier  entre  elles  plusieurs  parties  de  la  charpente  d'un 
bâtiment.  Les  baux  sont  réunis  avec  la  muraille  par 
des  courbes,  qui  se  nomment  horizontales  ou  verticales, 
suivant  leur  position.  Celle  qui  réunit  en  partie  J'étrave 
à  l'éperon  est  distinguée  par  le  nom  de  courbe  de  ca- 
pucine. Il  7  a  des  courber  <le  liaison^  qui  lient  ensem- 
ble les  parties  intérieures  de  la  muraille  d*un  grand  bâ- 
timent, soit  à  l'avant,  soit  â  l'arrière.  Les  bossoirs  sont 
soutenus  et  Ués«u  bord  par  des  courbes.  Les  alonges 
d'écubiers  et  l'étrave  sont  aussi  liés  par  des  courbes^ 
nommées  guirlandes.   La    courte  d'élambot  réunit 
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l'étambot  â  rextrémité  de  la  quille.  Les  taquets  des 
bittes,  les  dauphins ,  les  jottereaux,  sont  encore  des 
courbes.  L'arcasse  a  aussi  plusieurs  courbes;  quel- 
ques courbes  de  bau  sont  remplacées  par  des  cour- 
bes en  fer.  (^oy.  construction.) 

GpURËAU,  s.  m.  Canal  ;  passage  entre  des  bas- 
fonds,  basses  et  rochers. — On  donne  le  môme  nom  â 
une  embarcation  de  pèche  bordelaise. 

GOURIR ,  V.  n.  et  a.  Un  bâtiment  court  sur  ta 
terre,  au  Nord,  au  Sud,  vent  largue,  vent  arrière.  Il 
court  sous  lelles  voiles  ;  il  court  une  bordée,  un  bord^ 
â  terre,  au  large,  â  bord  opposé  ou  le  même  bord  qu'un 
autre  bâtiment.  {Foy,  aller  et  bord.)  —  Courir  la 
grande  bordée,  c'est  faire  le  quart  par  moitié  d'équi- 
page. —  Courir  sur  son  ancre,  c'est  être  poussé  par  le 
vent  ou  le  courant  sur  le  câble,  vers  l'endroit  où  l'an- 
cre est  qiottillée.  —  Un  câble  court  sur  la  bitte,  lors- 
qu'il file  ou  est  filé  sans  que  le  tour  de  bitte  soit  décapelé. 
— On  fait  courir  une  manœuvre  dans  ses  poulies.  — 
Un  amarrage  qui  court  est  un  amarrage  qui  glisse.  — 
Enfin,  courir  les  coutures,  c'est  presser  les  étoupes  qui 
en  ont  besoin. 

COURONNEMENT,  s.  n\.  Partie  supérieure  de 
la  poupe. 

COURSE,  >ff^.  f.  Être  armé  en  course,  aller  en  course, 
faire  la  course,  se  dit  des  corsaires  qui  sont  autorisés  â 
courir  sur  les  bâtimens  ennemis  de  l'état.  Les  bâtimens 
de  guerre  ne  font  pas  la  course,  mais  croisent,  vont  en 
croisière. 

COURSIER ,  s.  m.  Canon  de  chasse  de  certains 
bâtimens  du  Levant. 

COURSIVE ,  s.  /*«  Étroits  passages  pratiqués  entre 
les  soutes. — C'est  aussi  l'espace  compris  entre  tes  deux 
gaillards  d'un  bâtiment. 

COURT ,  adj.  On  dit  que  le  vent  est  court,  lors- 
qu'il ne  permet  pas  â  un  bâtiment  d'atteindre  à  la  bordée 
ou  d'atteindre  difficilement  un  but  proposé. 

COUSSIN ,  s.  m.  Planches  de  bois  tendre  de  dif- 
férentes formes,  dont  on  revêt  certaines  parties  d'un 
bâtiment,  pour  les  préserver  du  frottement.  Les  cous- 
sins qu'on  place  sous  les  coins  de  mire  des  canons  sont 
seuls  en  bois  dur.  —  On  donne  aussi  ce  nom  â  une  gar« 
niture,  faite  de  vieux  cordages  qui,  dans  les  bâtimens 
de  commerce,  se  place  sur  le  plat-bord  pour  garantir 
l'amure  de  la  grande  voile. 

COUTEAU ,  s.  m.  On  désigne  quelquefois  sous  ce 
nom  la  partie  fine  et  saillante  du  faux  étambot,  de  même 
que  l'angle  plan  qui  termine  le  gouvernail  et  qui  est 
opposé  â  cette  partie  du  faux  étambot. 

COUTURE ,  a.  f.  Intervalle  qui  sépare  deux  bor- 
dages  adjacens  de  la  carène  d'un  navire.  Par  extension, 
on  donne  aussi  le  nom  de  couture  â  l'assemblage 
d'étoupes  recouvert  de  brai,  qui  sert  â  remplir  ced  w- 
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vertures.  —  Les  coatares  des  voiles  soDt  plates  poar  les 
voiles  principales,  et  rondes  pour  les  autres. 

COUVERTE,  s.  (.  Toiture  d'un  bàliment  désarmé. 
.  COUVRE-LUMIÈRE.  Plaque  de  plomb,  qu'on 
place  sur  la  lumière  d*un  canon,  dont  la, batterie  est 
démontée. 

COUVRE-PLATINE.  Plaque  de  plomb,  dont  on 
recouvre  la  batterie»platine  d'un  canon, 

CRACHER ,  V.  a.  On  dit  qu'un  bAtiroenfc  crache 
ses  éloupes,  lorsque  celles*ci  sortent  des  coutures  par 
suite  de  fatigue. 

GRAIER»  s.  m.  Bâtiment  de  la  Baltique,  qui  dif- 
fère peu  du  chat, 

CRAUPE,  s.  f.  Crampon  de  fer. 

CRAPAUD ,  s.  m.  Barre  de  fer  plat,  coudée,  dont 

« 

Tune  des  branches  est  fixée  sur  le  bout  de  la  barre  du 
gouvernail,  et  dont  l'autre,  plus  petite»  s'appuie  sur  la 
tamisaille.  Le  crapaud  sert  k  maintenir  la  barre  à  une 
hauteur  constante. 

CRAVATE ,  s.  f.  Gros  cordage  que  Tod  passe  par 
dessus  les  bas-mâts  d'un  bâtiment  abattu  en  carène^  et 
que  Ton  capèle  au  dessus  de  la  tète  des  aiguilles,  pour 
soulager  les  francs  funios  de  carène. -^Quand  on  mâle 
ou  démâle  un  bâtiment  avec  des  bigues ,  on  nomme 
cravate  un  cordage  qui,  passant  dans  une  poulie  fixée  â 
la  tète  des  bigues^  sert  â  contenir  la  tète  du  mât  qu  on 
place  ou  déplace. — On  donne  aussi  le  nom  de  cravate 
â.un  cordage  qui  sert  â  suspendre  par  le  milieu  de  s« 
verge,  â  l'arrière  d'un  chaloupe,  une  ancre  qu'on  veut 
mouiller. 

CRÈCHE,  s.  f.  Établi  sur  lequel  sont  fixés,  dans 
une  corderie,  tous  les  peignes  qui  servent  â  préparer 
le  chanvre, 

CREMAILLERE,  s.  /.  A  dents  pratiqués  dans  deux 
pièces  debois  qu  on  veut  réunir.  (Foy*  adbnt.) 

CRÉAEAU ,  (.  m.  Tuyau  ou  conduit  des  bouteilles 
et  de  la  poulaine.â  la  mer. 

CREUX,  a.  m.  Profondeur  de  la  cale  de  la  face  su- 
périeure de  la  carlingue  â  la  partie  inférieure  du  mai* 
tre-bau. 

CRIQUE ,  s.  f.  Petit  enfoncement  de  la  mer  entre 
les  terres,  où  les  bâtimens  peu  considérables  peuvent 
mouiller  â  l'abri. 

GROCi  s.  m.  On  emploie^  dans  la  marine,  un  grand 
nombre  de  crocs,  qu'on  distingue  par  les  noms  des  pa^ 
lans  auxquels  ils  appartiennent  :  tels  que  le  croc  du  pa« 
lan  d'étai,  le  croc  du  bredindin,  etc. — Il  y  a  aussi  des 
crocs  à  trois  branches,  qui  servent  â  draguer  un  câble 
sur  le  fond. — Des  croci  â  oosse,  qui  portent  une  cosse 
au  gros  bout,  ce  qui  en  rend  Tusage  plus  facile.— Des 
$roc^  âémérillon,  qui  tournent  sur  la  branche  parla- 
ruelle  ils  sont  suspendus.— Et  dans  les  corderies,  des 
croc^  â  ourdir,  qui  dilfèrent  des  crocs  ordinaires,  et  seN 


vent  â  étendre  dans  leur  longueur  lei  fils  qu'on  veut 
réunir  pour  en  former  un  cordage. 

CROCHER ,  V.  a.  Synonyme  d'accrocher.  Saisir 
â  l'aide  d'un  croc,  d'un  grappin. 

CROCHET,  s.  m.  Outre  sa  signification  ordinaire, 
ce  mot  désigne  encore  un  excédant  en  bois,  qu'on  laisse 
au  pied  d'un  mât  de  perroquet  ou  de  cacatois,  pour 
l'empêcher  de  s'échapper  hors  et  au  dessus  des  barres 
lorsqu'on  le  guindé. 

CROISÉE,  t*  /.  La  croiUe  d'une  ancre,  c'est  reten- 
due de  ses  pattes  d'un  bec  â  l'autre.^  La  croisée  d'un 
bâtiment,  c^est  la  longueur  de  ses  plus  grandes  ver- 
gues horizontales  et  de  ses  voiles. 

CROISER,  V.  a.  S'établir  dans  un  parage  déter« 
miné  et  le  parcourir  en  tous  sens,  pour  attendre  des 
bâtimens  qu'on  veut  protéger  ou  attaquer. 

CROISETTE.  s.  f.  Nom  qu'on  donne  quelquefois 
W\  barres  de  perroquet. 

CROISEUR ,  s.  m.  Bâtiment  qui  croise. 

CROISIÈRE ,  s.  f.  Tenir  la  croisière,  être  en  croi- 
sière, c'est  croiser. 

CROISSANT  ,  s.  m.  On  donne  quelquefois  ce  nom 
â  la  xamhaïUe  à  cause  de  sa  forme.  (  Yoy.  TAMisàiuB.) 
-^Les  cToi$tan$  de  sabord  sont  des  tringles  courbées, 
qu'on  place  au  dessus  de  chaque  sabord  pour  détourner 
les  eaux  qui  coulent  des  parties  supérieures.  —  Ce 
sont  aussi  des  morceaux  de  bois  dur  taillés  en  croissant, 
qu'on  place  sur  l'avant  des  affûts,  la  partie  convexe 
appuyant  sur  ta  muraille,  afin  de  faciliter  le  pointage. 
— Le  demi-cerc{e  en  bois  d'orme,  qui  est  cloué  sur  Far» 
rière  du  mât  d'artimon  pour  servir  d'appui  .â  la  mâchoire 
du  guy,  se  nomme  également  ^oîssonl. 

CROISURE,  s.  f.  Longueur  des  vergues  on  des 
voiles  d'un  bâtiment.  {Voy.  croisée.) 

CROIX,  s./*.  Lorsque  les  deux  câbles  d'un  bâtiment 
affourché  viennent  â  se  croiser ,  on  dit  qu'il  y  «  une 
croix  dans  les  câbles.— Les  veiigues  d'fm  navire  %oiiii 
encrotas  lorsqu'étant  en  place  elles,  forment  un  angle 
droit  avec  leur  mât  respectif.  —  Dans  les  corderies  on 
nomme  croix  une  étoile  à  quatre  rayons,  qui  sert  â 
tenir  sur  chacun  d'eux  le  bout  des  torons  que  l'on  veut 
commettre, —  Il  y  a  aussi  la  croix  de  Sainte  André 

{Foy.  BARATic) 

CROUPIAT,  s.  m.,  et  CROUPIERE,  s.  f.  Cor- 
dage  que  l'on  fait  sortir  par  un  des  sabords  de  l'arrière 
d'un  bâtiment  mouillé ,  et  qu'on  attache  par  un  bout  an 
câble  de  l'ancre  mouillée,  afin  qu'en  lui'  appliquant  des 
forces  convenables  on  puisse  tenir  le  navire  évité 
du  même  côté  et  de  la  même  manière  y  de  là  vient  l'ex- 
pression de  mottt//er  en  croupière.  On  nomme  aussi 
croupières  les  deux  bosses  â  aiguillettes  le  plus  près  de 
Tarrière  des  bittes  tribord  et  bâbord. 

CUEILLE»  s,  f.  Dans  une  voile,  c'est  chaque  laize 
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de  toile  qui  fait  partie  de  son  étendue,  et  dang  un  cor- 
dage roulé  Bur  Ini-mème»  c'est  chacun  des  (ours  placés 
Tun  sur  l'autre. 

CUEILLETTE  (en)  ,  ad.  Char^er.un  bftliment  en 
cueilletie  »  c'est  composer  sa  cargaison  de  marchandises 
appartenant  à  différons  propriétaires. 

CUEILLIR»  V.  a.  Un  cordage  »  c'est  le  plier  en 
rond  sur  lui-même  en  faisant  des  tours  plus  ou  moins 
multipliés, 

CUISINE»  t.  f^  Grande  caisse  en  fer  dont  on  peut 
Yoirle  modèle  au  port  de  Toulon*  La  cuisine  se  pose 
dans  la  batterie  au  dessous  du  pont  sur  Farant ,  et  dans 
le  faux-pont  des  bAtimens  qui  n'ont  pas  de  batterie 
couverte.  Des  fourneaux  à  roulis ,  suspendus  par  paire» 

occupent  le  milieu  du  navire  dans  le  prolongement  de 

* 

la  cuisine  vers  lavant. 

Tout  remplacement  sous  la  cuisine  et  les  fourneaux 
est  doublé  en  feuilles  de  cuivre  ;  les  barrots  de  gaillard 
et  le  bordage  environnant  au  dessus  le  sont  en  feuilles 
de  fer-blanc.  On  y  ménage  une  virure  en  fer  grille  » 
pour  le  dégagement  de  la  fumée. 

La  cuisine  reçoit  son  eau  douce  d'une  pompe  aspi** 
rante  et  foulante,  installée  sur  la  plate-forme  delà  cale. 

Une  cuisine  dtstillatotre  imaginée  par  MM.  Rocher 
et  Peyre  a  été  adoptée  par  plusieurs  armateurs  et  em* 
barquée  sur  une  corvette  de  guerre.  L'eau  de  mer  est 
mise  partie  dans  le  corps  de  la  cuisine  »  partie  dans  le 
réfrigérant.  Tandis  que  la  dtsUllatîon  s'opère»  les 
alimens  cuisent.  L'appareil  donne  un  demi-tttre  d'eau 
douce  par  minute.  ' 

CUIVRÉ ,  part.  On  nomme  fond  enivré  le  fond  de 
la  mer,  couleur  de  cuiyre»  qu'oti  troureaux  colonies. 
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CUL  »  I.  nt.  Le  cul  d'un  vaisseau ,  c'est  sa  poupe  : 
un  bâtiment  est  sur  le  cul  lorsqu*il  est  trop  calé  de 
l'arrière.  Outre  les  bAtimens  A  cul  carré  »  A  cul  rond  et 
A  cul  pointu»  il  y  en  a  dont  la  poupe  se  termine  en 
enl  de  poule  qui  est  formé  par  le  prolongement  sur  l'ar- 
rière de  plusieurs  bordages  »  réunis  par  une  traverse 
ordinairement  Sculptée  et  ornée. — Les  culs  de  lampe 
sont  des  ornemens  qui  terminent  la  sculpture  des 
bouteilles  par  en  bas,  et  dont  Textrémité  repose  sur 
la  première  préceinte.  —  Le  cul  de  porc  est  un  nœud 
'qui  se  fait  au  bout  d'un  cordage  pour  y  former  un 
bouton;  il  sert  pour  terminer  tes  bosses  A  bouton. 
Il  y  a  des  culs  de  pore  doubles»  composés  de  deux  culs 
de  porcs  simples  qui  servent  A  réunir  les  deux  parties 
séparées  d*un  cordage.— Le  cul  d'une  varangue  est  sa 
partie  entaillée  qui  est  réunie  A  la  quille.  —  Enfin  on 
Homme  atl  de  aucun  enfoncement  plus  on  moins  grand 
de  la  mer  dans  les  terreâ. 

CULER,  V.  n.  C'est  aller  en  arrière  :  on  met  A  culer 
en  brassant  les  voiles  sur  les  mâts. 

CURE-MOLE,  I.  /*.  Bateau  ponté»  sur  lequel  est 
établi  un  appareil  propre  A  faire  agir  de  vastes  cuillers 
qui  servent  A  nettoyer  le  fond  de  la  mer  dans  un  port. 

CURETTE ,  f .  f.  Instrument  qui  sert  A  nettoyer  le 
corps  d'une  pompe. 

CUSEFORNE»  s.  W  Bateau  long  »  étroit»  et  non 
ponté  que  les  Japonais  emploient  pour  faire  la  pêche  A 
la  baleine. 
CUTTER  »  s.  m.  {Foy.  cérRË). 
CYCLE  LUNAIRE.  Période  de  Id  ans  pendant 
laquelle  les  nouvelles  lunes  arrivent  aux  mêmes  jours 
de  l'année  que  pendant  la  période  précédente  [F,  lIjnc). 


D. 


DALE,  a.  f.  Petit  canal  de  bois  qui  sert  de  conduit 
ou  qui  recouvre  un  tuyau.  —  La  tlale  A  feu  est  un 
conduit  qui  sert  A  porter  le  feu  aux  matières  com- 
bustibles d'un  brûlot. 

DALOT.  Sorte  de  canal  pratiqué  dans  la  muraille 
d'un  bAliment  au  niveau  des  ponts  pour  faciliter  l'écou* 
lemcnt  des  eaux.  —  L.e  dalot  à  feu  .est  un  tuyau  »  qui, 
dans  un  brûlot»  correspond  d'un  bout  A  la  date  et  de 
l'autre  aux  artifices. 

DAM ELOPRE ,  s.  /.  Bateau  hollandais  A  fond 
plat. 

DAMES  »  a.  /*•  Chevilles  en  fer  qu'on  place  dans 
deux  Uoua  garais  de  bandes  de  fer^  des  devx  cAtés  du 


davier^  d'une  chaloupe  de  vaisseau  pour  empêcher  les 
cordages  sur  lesquels  on  liale  de  s'écarter  latéralement. 
—  On  nomme  aussi  dames  les  doubles  tolets  entre  les- 
quels on  engage  un  axiron  employé  sur  une  embarca- 
tion. 

DAOS  f  s.  /•  Embarcation  des  îles  Comores  »  du 
port  de  60  tonneaux  «  non  pontée»  et  portant  un  mAt 
avec  une  voile  A  antenne. 

DARD  »  s.  m.  Baguette  artifieiée  munie  de  petits 
crochets  et  propre  A  être  lancée  avec  un  fusil  dans 
les  voiles  d'un  bAtiment  pour  Tinceodier.  . 

DARSE,  a«  /*  Portioa  de  port  sur  la  Méditerranée» 
seryAnt  de  baisûi. 
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DAUPHINS,  «.  m.  Pièces  courbes  en  bois  qui 
sont  placées  sur  l'avant  au  dessous  des  écubiers,  ordi- 
nairement au  nombre  de  deux  de  chaque  bord ,  et  qui 
lient  l*éperon  au  corps  du  vaisseau. 

DAVIER ,  s.  m.  Rouleau  en  bois  de  galjic  que  l'on 
place  sur  Tavant  ou  l'arrière  d'une  chaloupe.  Il  roule 
sur  un  essieu  de  fer,  placé  enlre  deux  montans,  et  fa- 
cilite le  halage  de  certains  cordages^  —  On  nomme 
aussi  davier  le  rouleau  et  Tessieu  cpmpris,  qui,  dans 
les  cercles  de  bout-dehors,  servent  à  sortir  ou  à  ren- 
trer les  bout-dehors. 

DE  y  s.  m.  Garniture  en  fonte  qui  recouvre  les  trous 
des  réas ,  par  où  passent  les  essieux  dans  certaines 
poulies.  —  On  nomme  aussi  dé  une  pièce  de  charpente 
quadrangulaire  qu'on  rapporte  dans  une  grande  pièce 
où  il  se  trouve  quelque  défaut. 

DÉBANQUER,  v.  a.,Quitter  un  banc.  —  Démon- 
ter les  bancs  d'une  embarcation. 

DÉBARCADÈRE,  s.  m.  Endroit  propre,  sur  le 
rivage,  au  débarquement  des  marchandises. 

DEBARQUEMENT,  s.  m.  RésulUt  de  l'action  de 
débarquer.  {Foy.  ce  mot.) 

DÉBARQUER,  v.  a.  C'est  mettre  dehors  d'an 
bâtiment  les  personnes  et  les  choses. 

DÉBARQUER ,  v.  n.  Se  dit  d'i^n  marin  qui  quitte 
son  bâtiment. 

DEBORDER,  v.  n.,  une  embarcation  »  la  pousser 
au  large. 

DÉBORDER,  v.  a.,  un  bâtiment,  c'est  en  enlever, 
en  arracher  les  bordages. — ^Déborder  une  voile,  c'est  en 
larguer  l'écoute.  {Foy.  Border.)  —  Déborder  les'avi- 
rons,  c'est  les  retirer  de  dessus  les  bords  pour  les 
rentrer. 

DÉBOSSER ,  V.  a.  C'est  déUcher  les  bosses  des 
cordages  qu'elles  servent  à  retenir. 

DÉBOUCLER,  v.  a.,  un  port ,  c'est  en  dégager 
l'entrée.  —  Déboucler  un  prisonnier,  c'est  lui  ôter  ses 
fers. 

DÉBOUQUEMENT,  i.  m.  Canal  formé  par  des 
îles. 

DÉBOUQUER ,  i;.  a.  Sortir  d'un  débouquement  et 
entrer  dans  une  mer  libre. 

DE  BOUT,  adv.  Ce  mot  sert  &  exprimer  la  position 
de  Tavant  d'un  navire  par  rapport  ^  des  objets  auxquels 
on  le  compare.  Un  vaisseau  est  de  bout  au  courant,  à  la 
marée ,  à  ta  lame,  etc.,  s'il  présente  directement  son 
avant  au  courant,  à  la  marée,  à  la  lame ,  etc.;  dans  lo 
même  sens, on  dit: il  aborde  de  bout  au corps^il  court 
de  bout  à  terre ,  il  a  le  vent  de  bout. 

DÉBRIS,  s.  m.  Pièce  d'un  bâtiment  qu'on  a  dépecé 
ou  qui  a  péri. 

DÉGAPELfiR ,  V.  a.  C'est  l'opposé  de  capeler, 
c'est  enlever  le  capelage.  {Foy.  Capblbr.) 
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DÉCAPER ,  V.  n.  Un  vaisseau  est  décapé  lorsqu'il 
est  au  large  et  en  dehors  des  caps  qui  bornent  l'ouver- 
ture d'un  golfe. 

DÉCARYER ,  v.  a.  C'est  fortifier  le  point  de  jonc- 
tion de  deux  pièces  de  bois ,  en  les  recouvrant  par  une 
troisième  qui  croisé  leur  écart. 

DÉCHAUGE  (en),  adv.  Un  bâtiment  est  en  dé^ 
charge  pendant  tout  le  temps  qu'il  faut  pour  le  dé- 
charger. 

DÉCHARGEMENT,  s.  m.  Action  de  décharger 
un  navire.  {Foy.  Décharger.) 

DÉCHARGER ,  v.  a.  Un  bâtiment ,  c'est  lui  ôter 
sa  cargaison ,  le  rendre  lège.  — Décharger  est  aussi  sy- 
nonyme de  changer.  (Foy^  ce  mot.}     ^ 

DÉCHIRAGE ,  $.  m.  RésulUt  de  l'action  de  dé- 
pecer un  vieux  bateau. 

DÉCHOÏIER ,  V.  a.  C'^st  remettre  â  flot  une  em- 
barcation échouée. 

DÉCLARATION ,  s.  f.  Acte  par  lequel  on  dé- 
clare, dans  les  bureaux  de  douane,  la  nature  et  la 
quantité  des  marchandises  4ont  est  chaîné  un  bâtiment 
qui  arrive  de  la  mer. 

DÉCLINAISON  DES  ASTRES.  DisUnce  d*ttn 
astre  â  l'équateur  céleste ,  mesurée  sur  le  grand  cercle 
qui  passe  par  l'astre  et  par  les  pôles  de  la  sphère. 
{Foy.  AsTRonoMiB.) 

La  déclinaison  du  soleil ,  qui  varie  â  chaque  instant, 
et  dont  les  marins  font  un  grand  usage,  est  indiquée 
chaque  année  ^  jour  par  jour,  dans  la  Connaissance 
des  temps ^  pour  midi  moyen  du  méridien  de  Paris; 
lorsqu'on  a  besoin  de  la  connaître  pour  une  autre  heure, 
ou  dans  un  autre  lieu,  il. devient  donc  nécessaire  de 
teqir  compte  de  la  quantité  dont  elle  a  varié  dans  l'in- 
tervalle de  temps  écoulé  entre  l'instant  donné  et  le  midi 
de  Paris  qui  le  précède. 

Supposons  d'abord  qu'on  demande  la  déclinaison  do 
soleil ,  â  Paris ,  pour  une  autre  heure  que  midi.  On 
commencera  par  évaluer  l'heure  donnée  au  temps  as«» 
tronomique ,  c'est-à-dire  qu'on  la  comptera  â  partir  du 
midi  qui  la  précède ,  puis  on  prendra  la  différence  des 
déclinaisons  correspondantes  â  ce  premier  midi  et  au 
midi  suivant ,  ou  la  variation  en  24  heures ,  et  on  po- 
sera  cette  proportion  :  24  heures  sont  à  la  différence 
des  déclinaisons ,  comme  [heure  donnée  est  à  un  qua^ 
trième  terme^  lequel,  étant  ajouté  â  la  déclinaison  cor- 
respbndante  au  premier  midi,  donnera  la  déclinaison 
demandée.  Il  est  visible,  d'ailleurs,  qu'au  lieu  d'ajouter 
ce  quatrième  terme ,  il  faudrait  le  retrancher  si  la  dé- 
clinaison diminuait  dans  les  24  heures. 

Soit ,  par  exemple ,  â  trouver  la  déclinaison  du  soleil 
pour  le  26  janvier  1842 ,  â  8  heures  du  matin ,  â  Paris. 
L'instant  proposé  étant  le  matin ,  le  temps  astronomi- 
que est  le  25  â  30  heure!  ;  et  comme  la  différence  des 
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deux  décIiDaiBons  correspondantes  à  midi  25  et  à  midi 
26 ,  est  14' ô7^  6 ,  il  faut  poser  : 

34  :  14'37",6  :  :  20  :  « 

tfoù,  réalisant  le  calcul ,  a;  =  1(K  48".  La  déclinaison 
diminuant  d'un  midià  Tautre,  nous  retrancherons  ce 
résultat  de  la  déclinaison  pour  le  midi  de  25 ,  savoir  : 
18©  5iy  24^,  5  A,  et  nous  aurons  :  déclinaison  du  soleil^ 
à  Partie  le  2&  janvier,  à  20  heures,  ou  le  26  janvier 
à  8  lieures  du  matin  =  18^  48'  36^,  5  A. 

Admettons  maintenant  qu'on  demande  la  déclinaison 
du  soleil  pour  une  certaine  heure  dans  un  autre  lieu 
que  Paris.  On  sait  que  les  heures  comptées  au  môme 
instant,  sous  des  nvéridiens  différons ,  ne  sont  pa^  le» 
mêmes  {Foy.  AâTROivoMiE,  21).  Ainsi  la  première  opé- 
ration consiste  à  trouver  Theure  de  Paris  au  moment 
donné,'  puis  cette  heure  étant  connue,  la  question  se 
réduit  à  déterminer,  comme  nous  venons  de  le  faire , 
la  déclinaison  qui  lui  correspond.  Ëtant,  par  exemple  , 
par  110«ô4^  de  longitude  orientale  du  méridien  de  Paris, 
on  demande  la  déclinaison  du  soleil  pour  le  24  avril  1842 
à  6'20' du  soir. 

La  longitude  réduite  en  temps,  à  raison  de  i&^  par 
heure  { Foy.  lofigitiidb)  ,  donne  7*  23"»  36',  c  est-à- 
dire  que  lorsqu'on  compte  midi  dans  le  Keu  en  question , 
il  s'en  faut  encore  de  7*  23-  36-  qu'il  ne  soit  midi  à  Paris, 
ou ,  en  général ,  que ,  quelle  que  soit  l'heure  du  lieu , 
celle  de  Paris  au  méma  instant  est  pins  petite  de 
7'  23"  36».  Observant,  pour  rendre  la  soustraction 
possible ,  que  le  24  avril  à  6*  20-  du  soir  est  la  même 
chose  que  le  23  avril  à  SO»'  20»;  et,  retranchant 
7fc  23-  36-  de  30^  20-,  nous  verrons  qu'à  l'instant  où 
l'on  compte  24  avril  6^  20-,  il  est  à  Paris  23  avril 
22k  56-  24*.  H  ne  s'agit  donc  plus  que  de  trouver  la  dé- 
clinaison du  soleil ,  à  f  aris,  le  23  avril  à  22^  56-  24». 
Or,  nous  trouvons  dans  la  Connaissance  des  Temps  : 

Wcl.  0  le  S5 «iTil  f 84S  à  midi. . .     12oî9'14",5 
YariaiioD  eo  S4  hearei 19'S3''  9 

Ainsi  posant  la  proportion  : 

et  effectuant  les  calculs ,  nous  obtiendrons  x  =  ID^O^'jô. 
Ici  la  déclinaison  augmente  en  24  heures ,  il  faut  donc 
ajouter  ce  résultat,  ce  qui  donne  déflnitivement  :  dé- 
cUnaison  du  soleil  le  23  avrU  à  22^  66"  24*  de  Paris, 
ou  U  24  avril  à  6^  20-  du  soir,  par  liO%A'  de  longC 
tude  orientale  =  12*»48«  14'^,8. 

On  suppose ,  dans  ces  calculs ,  que  la  déclinaison  du 
soleil  varie  uniformément,  ce  qui  n'est  point  exact; 
mais  comme  la  plus  grande  erreur  qui  puisse  en  résul- 
ter est  dans  certains  cas  de  3^5 ,  ou  peut  les  considérer 
comme  donnant  une  approximation  plus  que  suffisante 


DEO 


217 


m 

pour  les  besoins  ordinaires  de  la  navigation:  Dans  tous 
les  cas  où  Ton  exigerait  une  exactitude  rigoureuse,  il 
faudrait  avoir  recours  aux  procédés  enseignés  dans  la 
Connaissance  des  Temps,  et  particulièrement  applica- 
bles à  la  déclinaison  de  la  lune  dont'les  variations  sont 
très  irrégulières.  Tout  ce  que  nous  venons  de  dire  peut, 
d'ailleurs,  s'appliquer  aux  ascensions  droites ,  comme 
aux  longitudes  et  aux  latitudes. 

La  déclinaison  du  soleil  peut  aisément  se  déduire  .de 
sa  longitude ,  lorsqu'on  a  calculé  celle-ci  an  moyen  des 
tables  (Fox.  soleil).  En  effet,  soit  Y.(p/.  VI,  ^^.  ij 
le  point  équinoxial ,  et  S  le  lieu  du  soleil  sur  Téclipti- 
que  ;  l'arc  r  S  est  sa  longitude,  et  si  par  le  point  S,  et  le 
pôle  P  de  l'équateur,  nous,  faisons  passer  un  grand 
cercle  PR,  l'arc  RS  sera  la  déclinaison  du  soleil,  et 
l'arc  AR  son  ascension  droite;  Or,  dans  le  triangle  ' 
sphérique  rectangle  rRS^  on  connaît  Tangle  Rr  S  ou 
Vobliquilé  de  iécliptique  (Fay,  astronomie).  Ainsi, 
lorsque  la  longitude  r  S  sera  donnée,  ç>n  pourra  calculer, 
soit  l'ascension  droite  yR,  soit  la  déclinaison  SR,  par 
les  formules  ordinaires  de  la  trigonométrie,  Nommons 
L  la  longitude,  jR  Tascension  droite,  D  la  déclinaison, 
et  «  l'obliquité  de  l'écliptique ,  nous  aurons  : 


(1) 


.laDgi4Il=taDgL.  cosb> 
sÎD  D  as  sin  L.*  sin'o 


formules  dont  la  première  sert  à  calculer  l'ascension 
droite,  et  la  seconde  la  déclinaison.  Nous  verrons  leur 
usage  au  mot  soleil* 

DÉCLINAISON  MAGNÉTIQUE  ou  varution 
DE  l'aiguille  aimantée.  —  Le  moyen  le  plus  exact  de 
déterminer  la  déclinaison  de  Taiguille  aimantée  (Foy. 
ce  mot)  est  de  tracer  une  méridienne  (Foy.  ce  mot) 
sur  une  surface  place  horizontale ,  et  de  faire  ensuite 
coïncider  avec  elle  la  ligne  nord  et  std  d'une  boussole  ; 
la  quantité  dont  Taiguille  s'écarte  de  cette  ligne  est  la 
déc/tnation;  mais  ce  procédé  n'est  pas  praticable  en 
mer  où  Ton  doit  avoir  recours  aux  observation»  indi« 
quées  aux  mots  amplitude  et  Aziatur.        .   •  .  ' 

On  peut  également  dans  l'hémisphère  boréal  se 
servir  de  l'étoile  polaire  qui,  placée  très  près  du  pèle, 
et  décrivant  autour  de  lui  un  petit  cercle,  ne  s'écarte 
que  fort  peu  du  méridien  à  droite  et  à  gauche.  Par 
chaque  révolution  de  vingt*quatre  heures ,  cette  étoile 
passe  deux  fois  au  méridien,  et  conséquemment  répond 
au  vrai  nord  dans  ces  deux  instans  ;  si  l'on  examine 
donc  alors  la  direction  de  Faiguille,  et  qu'on  observe 
de  combien  elle  s*écarte  de  l'étoile  polaire  vers  Torient 
ou  vers  l'occident,  on  aUra  la  quantité  de  la  déclinaison 
qui  sera  N.-E.  dans  le  premier  cas^  et  N.-O.  dans  le' 
second.  On  connaît  approximativement  que  l'étoile  po- 
laire est  dans  le  méridien,  c'est-à-dire  au  dessus  ou  au 
dessous  du  pôle,  lorsqu'elle  est  au  dessus  ou  au  dessous 
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d'une  auke* étoile  nommée  la  ceinture  de  Camopée. 

Toutes  les  étoiles  peuvent  servir  au  même  usage  que 
la  polaire  ;  il  suffit  pour  cela  de  les  relever  au  moment 
de  leur  passage  au  méridien  ,  ce  qui  indique  là  vraie 
ligne  nord  et  sud.  <}uant  àrFinstant  de  ce  passage,  il  est 
facile  à  déterminer- lorsqu'on  connaît  la  longitude  du 
vaisseau,  {yoy.  passage.) 

Dans  un  lieu  stable,  en  rade  par  exemple ,  on  déter- 
mine la  variation  de  la  boussole  par  le  relèvement 
astronomique  d'un  signal  placé  à  terre,  ou  de  tout 
autre  .objet  apparent*  (Voy.  relèvement.) 

DÉGLINQUER>i;..a.  C'est  enlever  les  bordagea 
d'une  embarcation  bordée  à  clin. 

DÉCOUDRE ,  V.  a.  C'est  déclouer  les  bordages  d'un 
bâtiment  quelconque*et  les  enlever. 

DÉGOUVERlTES.  Nous  ne  nous  occuperons  ici 
que  des  explorations  maritimes,  qui  ont  successivement 
constaté  la  connaissance  géographique  des  diverses 
contrées  du  globe,  depuis  l'origine  de  l'histoire  jusqu'aux 
grandes  découvertes  qui  ont  illustré  les  quinzième  et 
seizième  siècles.  Dans  l'espace  qui  nous  est  donné  pour 
établir  cette  intéressa'nte  chronologie,  nous  ne  pouvons 
considérer  ni  les  progrès  de  l'art  puissant  qui  a  servi  le 
génie  et  l'audace  de  l'homme  dans  l'accomplissement 
de  ces  découvertes,  qi  pénétrer  au  sein  des  continens  et 
des  tl.es  dont  elles  ont  agrandi  ses  domaines  :  ces  déve- 
loppemens  appartiennent  à  des  artictea  spéciaux  de  ce 
Dictionnaire.  (Foj.  navigation,  voyages.) 

I.  Tontes  les  traditions  humaines,  toutes  les  notions 
plus  positives  que  l'histoire  a  pu  recueillir,  tendent  à 
établir  que  les  plateaux  élevés  de  l'Asie  ont  été,  sur  cette 
terre,  le  berceau  de  l'humanité.  C'est  de  ce  lieu  favo* 
risé  par  tous  les  dons  d'une  nature  riante  et  féconde 
que  s'est  opérée  une  sorte  d'irradiation  des  êtres  rai- 
sonnables vers  les  autres  points  habitables  du  globe  ter* 
rentre.  De  ces  div'erses  branches  d'un  môme  rameau, 
les  unes  ont  multiplié  à  l'infini  sous  des  latitudes  diver- 
ges et  ont  constitué  (fe  grandes  sociétés,  les  autres  ont 
végété  sous  des  climats  moins  propices,  ou  se  sont  trou- 
vées  dans  des  circonstances  funestes,  qui  ont  perpétué 
leur' enfance;  mais  toutes  ont  été  plus  ou  moins  affec- 
tées  par  les  conditions  climatériques  et  la  constitution 
fèogénique  des  pays  où  elles  se  sont  fixées  ;  toutes  ont 
été  modifiées  dans  des  rapports  plus  ou  moins  remar- 
quables. Ces  étranges  vicissitudes  qui,  au  premier  as- 
pect, semblent  avoir  brisé  l'unité  primitive  de  la  race 
humaine  au  point,  non  de  justifier,  mais  d'autoriser  des 

r 

doutes  sur  cette  unité  même,  forment  aujourd'hui  le 
problème  le  plus  important  qu'il  soit  donné  à  la  science 
historique  de  résoudre.  Suivant  nous,  il  serait  au  moins 
téméraire,  dans  Tétat  iictuel  de  nos  connaissances  an- 
thropologiques et  ethnographiques,  d'accepter  les  sys- 
tèmes audacieux  des.  naturalistea,  qui,  raisonnant  aur 
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des  faits  matériels  dont  ils  ne  sont  point  aptes  A  déter- 
miner les  causes^  ont  divisé  la  famille  humaine  en  espè- 
ces distinctes  et  complètement  étrangères  les  unes  aux 
autres.  L'identité  des  races  humaines  se  révèle  par  la 
virtualité  commune  de  TinteHigence,  et  quelques  acci- 
dens  physiologiques,  qui  peuvent  avoir  une  cause  pure- 
ment sociale,  ne  sauraient  prévaloir  contre  ce  signe 
auguste  et  providentiel  de  la  fraternité  humaine.  Pour- 
quoi dépouiller  à  plaisir  la  vérité  historique  de  ce  ca- 
ractère éminent  de  simplicité  qui  environne  constam- 
ment la  vérité  morale  et  la  vérité  scientifique? 

Il  est  aussi  impossible  aujourd'hui  de  préciser  l'épo- 
que des  premières  migrations  humaines  que  de  consta- 
ter l'état  de  civilisation  où  se  trouvait  la  société,  lors- 
que s'effectua  cette  extension  du  monde  primitif. 
Cependant,  si  l'histoire  est  impuissante  encore  à  ras- 
sembler, sous  ce  rapport,  les  éléihens  d'une  certitude 
scientifique,  en  dehors  de  la  Genèse  religieuse,  il  ne 
faut  pas  s'imaginer  que  ce  soit  là  un  problème  insoluble 
pour  elle.  Les  progrès  de  la  linguistique  et  de  l'ethno- 
graphie, en  général,  nous  conduiront  sans  doute  un  jour 
à  de  précieux  résultats,  en  renouant  les  anneaux  brisés 
de  la  chaîne  des  temps.  Le  seul  flambeau  que  nous 
ayons  pour  nous  guider  aujourd'hui  dans  les  ténèbres 
de  cette  haute  antiquité,  ce  sont  les  cosmogonies  des 
sociétés  primitives,  où  se  trouvent  évidemment  un  i^- 
flet  de  la  vérité ,  quelque  altérée  qu'elle  s'y  montre, 
par  ses  rapports  avec  les  croyances  ou  le  génie  des  peu- 
ples ,  dont  ces  antiques  système  sont  formé  ta  base  de 
toutes  les  institutions  sociales  et  religieuses.  Si  ces  cos- 
mogonies, en  effet,  présentent  les  mêmes  idées  et  les 
mêmes  faits  sous  des  formes  et  des  noms  différons,  elles 
s'accordent  toutes  du  moins  sur  un  point  important,  sur 
celui  de  l'unité  humaine.  )^es  deux  plus  remarquables 
sont  la  cosmogonie  des  Hindous  et  celle  des  Juifs  ;  mais 
cette  dernière  offre  un  ensemble  si  majestueux  par  la 
liaison  rationnelle  des  idées  et  des  faits,  qu'il  est  impos- 
sible de  n'y  pas  reconnaître  l'œuvre  d'une  intelligence 
supérieure.  Les  premières  'excursions  des  hommes  au 
delà  des  contrées  qui  furent  leur  berceau,  quelle  que 
soit  l'époque  où  elles  eurent  lieu,  dans  quelques  condi- 
tions sociales  qu'elles  se  soient  effectuées,  ont  été  né- 
cessairement continentales  ;  les  grands  fleuves  et  l'Océan 
durent  s'offrir  à  leur^  regards  comme  des  barrières  in- 
surmontables, et  peut-être  comme  les  bornes  naturelles 
du  monde,  et  il  dut  s'écouler  un  certain  temps  avant 
qu'ils  osassent  essayer  de  les  franchir.  Arrêtons-nous 
donc  devant  le  mystère,  inipénétrable  jusqu'à  ce  jour, 
d'un  passé  si  incertain  ;  et  après  avoir  posé  seulement 
le  problème  que  présente  cette  période  durant  laquelle 
s'effectua  le  premier  développement  de  l'humanité,  ef- 
forçons-nous d'en  suivre  plus  sûrement  les  progrès  au 
travers  des  teinps  historiques. 
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II.  Mais  entre  ces  temps  et  Fftge  des  sociétés  primi- 
tives, il  existe  une  période  intermédiaire  que  nous  ne 
pouvons  passer  sous  silence,  et  durant  laquelle  un  im- 
tiiense  travail  s'accomplit  dans  l'humanité.  Les  notions 
du  savoir,  encore  vaguenient  perçues,  tendirent  alors 
à  prendre  une  forme  plus  systématique.  Les  sociétés 
s'organisèrent,  et  il  s'opéra  de  nouveaux  déplacemens 
des  populations;  les  idées  morales  et  les  idées  politi- . 
ques  sur  lesquelles  se  fondent  les  états  commencèrent 
1  se  formuler,  et,  dès  cette  époque,  des  clartés  précieu- 
ses brillent  pour  nous  dans.la  nuit  des  temps.  Cette  pé- 
riode, qui  comprend  un  grand  nombre  de  siècles,  a 
laissé  après  elle  deux  monumens  remarquables  des  deux 
principaux  foyers  de  civilisation,  qui  ont  depuis  rayonné 
sur  le  monde  en  s*échappant  du  sein  de  la  race  sémiti- 
que et  de  celui  de  la  race  indo-teutonique;  ce  sont  la 
Genèse  de  Moïse  et  Illiade  d'flomère. 

On  isomprendra  qu'il  ne  puisse  nullement  être  ques- 
tion ici  de  l'assimilation  de  ces  deux  productions  si 
éminente8.de  l'intelligence,  que  nous  enyisageons  d*ail- 
leurs  seulement  sous  le  point  de  vue  historique.  Ces 
deux  écrits  contiennent  l'exposé,  probablement  complet, 
des  connaissances  géographiques  de  l'ancien  monde. 
Dans  le  premier,  les  notions  de  ce  genre  sont  exclusi- 
vement continentales,  l'existence derélément maritime 
n'y  est  mentionnée  qu'accidentellement  par  Tauteur 
sacré,  â  propos  du  commerce  des  Phéniciens  et  des 
Egyptiens.  Le  passage  dé  la  mer  Rouge  par  les  émigrés, 
que  guidait  MoTse,  y  est  présenté  cofnmeun  fait  hyper- 
physique,  dont  Tappréciation  sort  entièrement  du  do- 
maine de  l'histoire.  Dans  le  second,  au  cpntraire,  l'élé- 
ment maritime  joue  un  r61e  prépondérant,  et,  en  attes- 
tant un  progrès  important  dans  le  développement  de  l'in- 
telligence et  de  la  puissance  sociales,  il  y  révèle  déjà  la 
haute  influence  qu'il  doit  exercer  dans  l'avenir  des  races 
humaines.  En  effet,  les  hypothèses  géographiques  d*Ho* 
mère^  quoiques  dépourvues  de  toute  réalité  scientifique 
et  quoiqu'elles  se  trouvent  mêlées  à  toutes  les  combi- 
naisons d'une  théurgie  bizarre,  ne  présentent  pas  moins 
dans  leur  ensemble  une  manifestation  très  significative 
do  génie  audacieux  et  aventureux  de  la  race  indo-teuto* 
nique. 

Il  faut  remarquer  ici  que  le  Père  de  la  poésie  grec* 
que  est  placé,  dans  le  temps,  à  une  distance  de  neuf 
siècles  db  législateur  suprême  des  Hébreux^  et  que 
l'Iliade  est  ainsi  un  ouvrage  incomparablement  plus 
moderne  que  la  Genèse.  Ensuite,  Témigration  des  fils 
d'Israël  de  la  terre  d*Égypte  en  Chanaan  d'un  côté,  de 
l'autre  la  coalition  guerrière  des  chefs  de  la  nation  hel- 
lénique contre  la  grande  cité  pëlasgique  d'Ilium  ,  in* 
diquent  évidemment  deux  mouvemens  bien  opposés  de 
civilisation.  En  apparence,  le  premier  de  ces  antiques 
événemens  n^a  des  conséquences  que  pour  l'Orient»  le 
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second  pour  l'Asie-Mineure  et  l'Europe  orientale,  tandis 
qu'en  réalité  tons  deux ,  dans  des  voies  différentes, 
ont  exercé  un  irrésistible  ascendant  sur  la  marche  de 
l'humanité  tout  entière.  Le  monde  homérique  n'a  donc 
aucun  rapport  avec  le  monde  n[\osalque,  mais  cette 
dissemblance  n'jest  point  une  contradiction.  Il  résulte  de 
la  comparaison  des  idées  eosmologîques  et  géographi- 
ques dans  lesquelles  ces  écrits  immortels  sont  conçus 
l'un  et  Tautre,  qu'au  temps  de  Moïse  Texisteiice  de 
l'Europe  n'était  point  constatée,  et  qu'au  temps  d'Ho- 

*  •     »    * 

mère,  c'est-à-dire  neuf  siècles  après,  les  Gcecs  ne  con- 
naissaient avec  quelque  certitude  que  l'Egypte,  TAsie- 
Mineure,  quelques  contrées  de  rE.qropé  orienlale'  et 
cette  partie  de  l'Afrique,  qui  a  porté  long-temps  le  nom 
de  Libye.  Ce  fait  historique  est  impprtant  à  établir,  en 
ce  qu'il  prouve  qUe  si ,  à  ces  deux  époques,  d'autres 
portions  des  continens  étaient  déjà  habitées,  et  cette  as- 
sertion est  incontestable,  puisque  l'Inde  elle-même  ne 
figure  ni  dans  la  géographie  mosaïque,  ni  dans  la  géo- 
graphie homérique,  il  q*exi«tait  dès  lors  aucune  rela-. 
tion  entre  la  famille  pi'imitive  et  les  émigrans  qui  s'en 
étaient  séparés.  .    • 

Cependant,  durant  cette  période  intermédiaire  qui 
présente  à  l'histoire  des  problèmes  aussi  difficiles  à 
résoudre  que  celle  des  âges  primitifs,  débx  nations 
étaient  devenues  considérables  et  étaient  parvenues  à 
un  haut  degré  de  civilisation.  Aucun  document  positif 
ne  constate  néanmoins  les  découvertes 'des  Phéniciens 
et  des  Égyptiens^  ces  deux  premiers  peuples  maritimes 
de  l'antiquité.  Mais  il  n'est  pas  permis  de  douter  que 
les  Phéniciens,  doués  d'un  génie  tout  commercial ,  et 
par  conséquent  plus  hardi,  plus  entreprenant,  niaient 
de  bonne  heure  visité  tour  à  tour  lé  Pont-Euxin,  les 
côtes  de  la  Méditerranée  et  celles  de  l'Atlantique.  Les 
colonies  qu'ils  ont  fondées  dans  ces  contféês  et  même  au 
delà  du  détroit  de  Gibraltar,  plus  de  dix  siècles  avant 
notre  ère,  attestent  leur  puissance  et  les  progrès  qu'ils 
avaient  faits  dans  Tart  delà  navigation^  Il  est  également 

• 

hors  de  doute  que  les  Phéniciens  trouvèrent,  en^sillon- 
nant  la  mer  Rouge,  la  route  de  l'Inde,  et  qu'ils  purent 
reconnaître  diverses  lies  du  riche  archipel  de  l'océan 

Indien. 

Faisons  ici  une  remarque  importante.  Les  Égyptiegi 
et  les  Phéniciens  étaient  évidemment  issus  du  même 
sang.  Au  début  de  l'histoire,  ils  apparaissent  ensemble 
sur  la  scène  du  monde,  avec  la  même  langue,  la  môme, 
aptitude  pour  tous  les  arts  de  la  civilisation  ;  et  cepen- 
dant, dès  lors,  ils  apparaissent  séparés  par  une  barrière 
insurmontable,  celle  qué-met  entre  eux  la  disparité  pro- 
fonde du  génie  national!  Cet  exemple  remarquable  de 
la  liberfé  et  de  la  spontanéité  de  Tesprit  humain  expli- 
que suffisamment,  à  part  les  vicissitudes  qui  ont  dû 
accompagner  la  dispersion  des  hommes  sur  le  S^obe, 
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cette  inégalité  qui  existe  dans  Télat  social  des  peuples 
et  dont  CD  a  déduit  tant  de  systèmes  hasardeux. 
.Quoi  qu'il  en  soit,  en  prenant  le  inonde  oriental  pour 

■ 

le  point  de  dépatt  du  développement  humain ,  il  est 
liors  de  doute  que  les  premiers  vaisseaux  qui  touché- 
rent  aux  côtes  maritimes  de  l'Europe.furentdas  vais- 
seaux.phéniciens.  Nous  nous  étonnerions  peut-être  da- 
vantage  du  mystère  dont  ce  peuple  antique  eut  soin 

■ 

d'environner  ses  découvertes  lointaines ,  si»  presque  de 
nos  jours ,  nous  n'avions  p^s  vu  le  même  esprit  d*é- 
goïsQie'  commercial  inspirer  la  même  conduite  aux 
Hollandais,  à  une  époque  où  toutes  les  nations  de 
.  TEurope  armaient  généreusement  d'importantes  expé- 
ditions navales ,  dans  le  seul  but  de  régulariser  et 
d*augmeqter  les  connaissances  géographiques. 

III.  Si,  cpmme  nous  Tavons  dit,  il  est  encore  impos- 
sible de'déterminer  et  de  suivre  d'une  ipanière  précise 
les  mouvemens  qui'  ont  dû  s'opérer  dans  l'humanité,  à 
l'époque  de  sa*  première  dispersion  sur  la  terre  et  du- 
rant la  période  intermédiaire  qui  a  succédé  à  ces  temps 
inconnus,  on.  peut  du  mpins,  malgré  l'incertitude  et  la 
rareté  des  documens  contemporains  de  ces  révolutions 
SQCiales,  en  Moisit  la  direction  générale,  aussi  sûrement 
que  la  géologie  peut  indiquer  aujourd'hui,  par  la  classi-. 
flcation  des  terrains,  la  direction  des  courans  diluviens 
qui,  à  diverses  époques,  ont  bouleversé  la  surface  du 
globe.  £n  effet,  toutes  Jes  migrations,  tous  les  déplace- 
mens  de  populations  ont  eu  lieu  d'Orient  en  Occident. 
I^on  seulement  cette  observation ,  dont  aucune  excep- 
'  tioif  ne  vient  atténuer  la  force  et  la  justesse,  confirme 
avec  éclat  le  système  de  Tunité  des  races,  mais  encore 
elle  révèle  un  dès  instincts  les  plus  puissans,  les  plus 
persistans  de  l'esprit  humain.  Dès  les  temps  les  plus 
reculés,  c'est  v^rs  l'Ouest  que  l'homme  tourne  ses  re- 
gards avides  denouvelles  découvertes  :  une  mystérieuse 

révélation  semble  lui  être  faite  sur  cette  zone  terrestre, 

• 

que  l'impénétrable  Atlantique  ferme  à  son  audace.  Si, 
dès  lors  le  Nord,  immobile  et  sombre,  est  pour  jui  le 
séjoui;^  des  dieux,  dont  des  glaces  éternelles  lui  interdi- 
sent Taccès,  l'Ouest  est  le  but  de  ses  vagues  espérances^ 
l'objet  de  ses  tentatives  les  plus  périlleuses  et  les  plus 
héroïques.  Ce  sentiment  intime,  qu'il  ne  s'agit  pas  d'ex- 
l^^itjuer,  mais  seulement  de  constater,  se  nuioifesle  suc- 
cessivement dans  le  monde  à  toutes  les  époques  ;  il  est 
attesté  par  l'histoire  et  par  un  grand  fait  social  indes- 
tructible, la  marche  de  la  civilisation  qui  suit  constam- 
ment un  mouvement  parallèle  aux  migrations  des 
peuples,  jusqu'au  jour  où  un  illustre  navigateur,  dont  le 
génie  s'était  peut-être  à  son  insu  vivement  imprégné 
de  ces  croyances  populaires,  guida  ses  vaisseaux  au 
travers  des  flots  inconnus  de  l'Atlantique,  et  recula  les 
bornes  du  roondp,  par  la  découverte  d'un  nouveau  con- 
tinents 


Après  la  gé<^raphie  poétique  d'Homère,  les  connais- 
sances géographiques  des  anciens  temps  se  trouvent 
exposées  avec  plus  d'ordre  et  de  précision  dans  la  géo- 
graphie historique  d'Hérodote.  Ce  livre,  qui  a  été  l'objet 
de  tant  d'ignorantes  critiques,  est  un  des  plus  remar- 
quables monumens  littéraires  de  l'antiquité.  Les  erreurs 
qu'il  renferme  nécessairement  sont  loin  d'en  diminuer 
la  valeur  aux  yeux  des  observateurs  sérieux  ;  elles  ne 
sont  que  la  reproduction  tort  intéressante  à  étudier  des 
opinions  qui  régnaient  au  temps  où  il  a  été  composé. 
Mais  ces  erreurs ,  d'ailleurs  en  petit  nombre,  sont  ra- 
chetées par  des  observations  dont  l'exactitude  a  été  con- 
statée, et  par  des  hypothèses  qui  révèlent  une  intelli- 
gence élevée  et  une  sagacité  admirable  dans  leur  auteur. 
Ce  vénérable  écrit,  qui  fut  lu  devant  le  sénat  d'Athè- 
nes, l'an  445  ayant  notre  ère,  vient  jeter  quelque  jour 
sur  les  découvertes  opérées  durant  la  période  précédente 
ef  constater  les  connaissances  du  peuple  le  plus  éclairé 
qui  existât  alors.  Cent  cinquante  ans  avant  l'époque 
où  Hérodote  écrivait  les  livres  où  se  trouvent  consi- 
gnées ses.précieuses  observations  géographiques.  Thaïes 
avait  enseigné  publiquement  la  sphéricité  de  la  terre. 
Mais  d'autres  doctrines,  moins  conformes  à  la  vérité  et 
dont  on  a  reconnu  depuis  la  conformité  avec  les  croyan- 
ces cosmogoniques  des  Hindous,  étaient  enseignées  en 
même  temps,  et  l'ouvrage  d'Hérodote  devait  se  ressentir 
de  la  diversité  de  ces  systèmes.  Quand  on  songe  qu'Hé- 
rodote a  exploré  toutes  les  parties  du  monde  connu  de 
son  temps,  et  qu'il  a  parcouru  dans  tous  les  sens  les 
contrées  qu'il  décrit,  on  admire  la  grandeur  de  son 
œuvre,  le  zèle  infatigable  et  la  laborieuse  patience  avec 
laquelle  son  illustre  auteur  en  élabora  les  matériaux. 
Mais,  sôtts  tous  ces  rapports^  la  géographie  d'Hérodote, 
qui  devait  être  mentionnée  ici  dans  l'x^rdre  chronologi- 
que des  découvertes,  ne  peut  être  examinée  avec  un 
peu  plus  de  développemens  que  dans  un  autre  article 
de  ce  Dictionnaire.  (Foy*  voyages.) 

Hérodote  rappelle  néanmoins,  mais  d'une  manière 
incomplète,  les  découvertes  maritimes  des  Phéniciens 
et  des  Phocéens  ;  il  attribue  ailleurs  la  découverte  de 
l'Inde  à  Darius,  roi  de  Perse>  qui  fit  'explorer  le  cours 
de  l'Indus,  et, 'suivant  lui,  les  hommes  d'intelligence  que 
ce  prince  avait  chargés  de  cette  expédition,  «arrivèrent 
deux  ans  et  demi  après  leur  départ,  dans  le  port  où 
s'étaient  embarqués  autrefois  les  Phéniciens,  par 
l'ordre  de  Sésostris,  pour  faire  le  tour  de  la  Libye.  »  Ce 
passage  a  de  l'importance  :  il  établit  qu'à  une  époque 
déterminée  par  le  règne  de  Sésostris  les  Phéniciens 
avaient  subi  le  joug  de  l'Egypte,  et  que,  dès  cette  épo^ 
que ,  la  circumnavigation  de  l'Afrique  avait  déjà  été 
tentée.  Hérodote  rapporte  également  une  autre  expédi- 
tion, entreprise  dans  le  même  but  et  également  par  les 
Phéniciens»  d>prè3  les  ordres  de  Néchos,  roi  d'Egypte, 
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doot  le  règne  datait  de  deoxaièclea  avant  le  temps  où  il 
èciîTait.  Mais  il  y  a  tant  de  conf asion  dans  ia  chronologie 
des  rois  d'Egypte^  qu'on  ne  pent  savoir  si  la  mention  de 
ces  deux  voyages  de  découvertes  maritimes  s'applique 
à  un  seul  et  même  fait  on  à  deux  faits  identiques.  Les 
géographes  modernes  ont,  d'ailleurs,  réjeté  cette  circum- 
navigation de  l'Afrique  dans  ces  temps  rscuiés,  comme 
résultant  de  traditions  fabuleuses.  Les  raisonnemens  sur 
lesquels  s'appuie  leur  jugement  sont,  plus  spécieux  que 
fondés  en  raison,  mais  ce  n*est  point  ici  que  cette  opi- 
nion peut  être  controversée.  Il  est  étonnant  que  Car- 
thage,  qui  était  alors  la  plus  grande  puissance  mari- 
time du  noonde ,  soit  à  peine  citée  par  Hérodote,  qui 
ignorait  Texistence  du  célèbre  Périple  d'Bannan^  exé- 
cuté long-temps  avant  lui.  C'est  accidentellement  aussi 
qu'il  parle  de  Massilia,  fondée,  un  siècle  et  demi  avant 
l'époque  ou  il  vivait,  par  les  Phocéens  sur  les  côtes  mé« 
ridionaies  de  |a  Gaule,  et  qui  avait  déjà  acquis  une  asset 
grande  importance  pour  entrer  en  rivalité  avec  Car- 
thage.  Néanmoins,  les  livres  d'Hérodote  contiennent 
des  aperçus  maritimes  très  remarquables.  Les  mesures 
qu'il  donne,  par  exemple,  de  la  mer  Caspienne,*  sont 
d'une  exactitude  parfaite ,  et  c'est  vainement  qu'après 
lui  Strabon  et  Ptolémée  rejetèrent  sont  autorité  pour 
faire  prévaloir  leurs  système!^  ;  les  progrès  de  la  science 
ont  renversé  leurs  hypothèses  erronées,  pour  restituer 
au  père  de  l'histoire  la  gloire'  qui  illustrera  à  jamais 
son  nom. 

Les  plus  anciens  voyages  de  découvertes  muritimes 
dont  il  nous  reste  des  relations  authentiques  sont  ceux 
qui  furent  simultanément  entrepris  dans  le  cinquième 
siècle  avant  notre  ère,  par  les  généraux  carthaginois, 
Haonon  et  Himilcon*  Le  sénat  de  Garthàge  prescrivit 
à  Hannon  d'explorer  les  côtes  occidentales  de  l'Afri- 
que, et  d'y  fonder  des  colonieiB.  L'amiral  carthaginois 
emmena  avec  lui  trente  mille  individus'  des  deux  sexes 
répartis  sur  soixante  navires.  Le  récit  de  cette  expédi- 
tion, que  son  chef  écrivit  lui-même,  quoiqu'il  soit 
d'une  simplicité  merveilleuse ,  répond  parfaitement  à 
ce  déploiement  de  force  navale,  qui  de  nos  jours  serait 
encore  extraordinaire.  Les  bornes  qui, nous  sont  im- 
posées ne  nous  permettent  pas  de  suivre  la  marche  de 
cette  flotte  sur  T Océan  occidental;  autant  qu'il  est 
permto  d'en  juger  d'après  les  mesures  de  distance 
employées  par  les  Grecs  qui  nous  ont  «transmis  la  re- 
lation de  ce  voyage,  comparées  avec  les  nôtres,  on 
croit  que  l'expédition  parvint  jusqu'aux  côtes  de  la 
Sén^aoïbie  ;  du  moins  les  phénomènes  qi|i  frappèrent 
les  Carthaginois  de  surprise  ou  de  terreur  sous  ces 
brûlantes  latitudes,  et  la  description  que  fait  Hannon 
de  quelques  parties  du  littoral ,  ce  qu'il  rapporte  de 
leurs  productions  végétales  et  de  leurs  babitaus^  peut-il 
S'appliquer  à  cette  contrée. 
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Tous  les  écrivains  qui  ont  parlé  de  cette  mémorabi  § 
expédition  maritime  ont  remarqué  avec  raison  qu'a- 
près plus  de  vingt  siècles  aucun  changement  ne  s'était 
encore  opéré  dans  l'état  social  des  naturels  de  la  côte 
d'Afrique.  Mais  cette  observation  ne  doit  pas  être  seu- 
lement un  objet  d'étonnement ,  elle  renferme  aussi  un 
sujet  grave  de  méditation ,  et  Implique  l'examen  des 
plus  importantes  questions  ethnographiques. 

Himilcon  suivit  une  direction  opposée  à  celle  de  la 
flotte  d'Hannon ,  il  explora  les  côtes  d'Espagne  et  celles 
de  la  Gaule,  et  reconnut  les  îles  Britanniques.  Soit 
que  la  relation*  du  voyage  d'Himilcon  ait  subi  le  sort 
de  tant  de  précieux  travaux  de  Fantiquité ,  soit  que  la 
politique  du  sénat  de  Carthage  ait  jeté  à  dessein  un 
voile  sur  ses  découvertes ,  il  ne  nous  en  est  parvenu 
que  quelques  notions  incomplètes.  On  lui  attribue  la 
découverte  des  lies  Cassitérides ,  riches  en  mines 
d'étain ,  et  qui  devinrent  entre  les  mains  des  Cartha- 
ginois le  siège  d'un  commerce  important  dont  ce  meta 
fut  l'objet,  il  est  probable  néanmoins  que,  long-temps 
avant  Cette  expédition ,  les  Phéniciens  avaient  connu 
ces  lies  dont  le  nom  parait  être  un  dérivé  de  leur  langue. 

Le  voyage  maritime  de  Pythéas  de  Marseille  , 
dont  il  est.  difficile  de  préciser  la  date ,  mais  qui  ap* 
partient  certainement  à  la  môme  période  historique , 
offre  plus  d'intérêt  sous  le  rapport  de  la  science  que 
sous  celui  des  découvertes.  Nous  en  parlerons  ailleurs 
{Foy.  navigation).  La  relation  originale  de  Pylhéas 
n'existe  pins,  et  nous  ne  connaissons  les  particularités 
les  plus  importantes  de  son  voyage  que  par  les  citations 
qui  en  s<jnt  faites  dans  d'autres  écrits  postérieurs.  Ce 
fut  vers  le  Nord  4u'i1  dirige^  sa  route;  les  renseigne* 
mens  qu'il  donna  sur  ces  contrées  encore  inconnues , 
et  dont  une  terreur  religieuse  éloignait  les  navigateurs, 
durent  exciter  un  vif  intérêt.  Après  avoir  suivi  les 
côles  de  l'Espagne  et  de  la  Gaule ,  et  atteint  la 
Grande-Bretagne ,  dont  il  évalua  la  circonférence  à 
40,000  stades,  il  continua'sa  marche  vers  le  Nord, et 
arriva  en  six  jours  à  Thulé.  La  position  de  ce  lieu  a 
exercé  long-temps  la  sagacité  et  l'érudition  des  géo- 
graphes ,  et  a  constitué  uh  problème  qui  n'est  pas  en- 
core résolu.  Tout  porte  néanmoins  à  croire  que  Pythéas 
toucha  aux  côtes  de  la  Norwège.  L'aspect  désolé  sous 
lequel  cet  antique  navigateur  présente  Thulé  peut  con- 
venir à  ce  pays  à  une  certaine  époque  de  l'année,  et 
il  parcourut  ainsi  le  premier  la  route  où  s'élancèrent, 
quelques  siècles  après,  les  hardis  marins  normans. 
Pythéas  navigua  aussi  sur  la  mer  Baltique,  et  le  petit 
nombre  de  documens  qui  nous  reste  sur  cette  partie  de 
scfo  voyagé ,  en  attestant  l'exactitude  de  ses  observa* 
tiens,  fait  regretter  d'autant  plus  la  perte  de  son 
ouvragé. 

lY.  Le  monde  de  Moïse  et  dHomère  s'agrandit  ftiPli 


222 


DEC 


pea  à  peu ,  et  la  géographie  d'Aristote,  qai  réBame  les 
connaisfianoes  acquises  durant  les  périodes  précéden* 
tes»  en  recule  indéfiniment  les  limites  par  la  hardiesse 
de  ses  hypothèses.  Aristote  appuie  de  toute  l'autorité 
de  son  génie  «  et  de  son  prodigieux  savoir,  l'ancienne 
doctrine  de  Thaïes  sur  la  sphéricité  de  la  terre;  il 
donne  la  mesure  de  sa  rasle  circonférence ,  peu  im- 
porte que  cette  mesure  soit  exaele ,  car  il  en  tiré  cette 
déduction  remarquable  qu  un  voyage  est  praticable  au 
travers  de  l'Atlantique ,  et. que  r£spagne  ne  saurait 
être  très  éloignée  des  côtes  de  Tlnde.  C'est  la  môme 
idée  qui  obséda  si  long-temps  le  génie  de  Colombo  A 
eette  époque  la  Gi'èce  était  à  la  tète  des  nations  par  la 
hauteur  et  l'élégance  de  sa  civilisation ,  par  la  supério- 
rité du  savoir  et  par  l'éclat  de  la  gloire  militaire.  Ses 
flottes  sillonnaient  toutes  les  mers,  et  sa  prépondé- 
rance intellectuelle  et  sociale  n'était  contestée  tiulle 
part.  Le  génie  muet  de  la  vieille  Egypte  contemplait 
dans  son  immobilité  mystérieuse  Tétrange  mouvement 
qui  agitait  le  monde.  Tyr  et  Sidon ,  livrées  à  toutes  les 
débauches  de  la  richesse  «  avaient  perdu  leur  supério- 
rité maritime;  Rome  et  Carthage  venaient  seulement 
de  se  rencontrer  sur  les  rivages  de  la  Grande-Grèce  ; 
mais  leur  lutte  colossale  avait'  à  peine  du  retentisse- 
ment chez  les  Hellènes ,  qui  regardaient  en  pitié  la 
rivalité  de  ces  deux  républiques  barbares.  Alexandre 
lui-même  ne  tint  aucun  compte  de  leur  existehce ,  et 
ce  fut  dans  TOrient  qu'il  alla  chercher  le  sceptre  du 
monde ,  qîie  les  barbares  se  disputaient  réellement  sur 
la  Méditerranée!... 

La  mappemonde  d' Aristote ,  à  part  le  nord  de  l'Eu* 
rope  qui  ne  s'y  trouve  qu'imparfaitement  indiqué , 
comprend  à  peu  près  tout  l'ancien  continent.  Elle 
mentionne,  d'un  côléy  les  deux  grandes  îles  d'Albion  et 
de  Jerne  (l'Irlande) ,  au  nord  du  pays  des  Celtes ,  et, 
d'un  autre  côté,  la  Taprobane  (Ceylan)  et  Phebol  (Mada- 
gascar), l'une  située  suivant  lui  au  delà  de  l'Inde^ 
Fatitre  dans  ta  mer  d'Arabie.  Aristote  méritait  d'avoir 
un  disciple  eomme  Alexandre.  Les  Grcrcs  connaissaient 
alors  la  plus  grande  partie  de  l'Asie;  c'était  le  monde 
pour  eux,  car  les  barbares  de  la  Libye  et  de  l'Europe 
n'avaient  à  leurs  yeux  aucune  valeur  sociale.  Alexan- 
dre songea  donc  à  réunir  tous  les  peuples  de  TAsie  sous 
la  même  loi,  et  à  établir  en  Egypte  le  lien  commer^^ 
cial  de  toutes  les  parties  de  son  immense  empire ,  et 
des  dutres  contrées  qu'il  dédaignait  d'y  joindre. 

Maître  de  l'Inde,  Alexandre  résolut  d'explorer  le  cours 
de  rindus,  et  les  cêtes  occidentales  de  la  Perse.  II  fit 
équiper  une  flotte  de  800  vaisseaux  dont  il  confia  le 
commandement  à  Néarque ,  l'un  de  ses  plus  habiles 
lieutenans.  L'armée ,  divisée  en  deux  corps,  partit,  en 
même  temps  que  la  flotte ,  de  IVicœa ,  ville  située  sur 
l'Hydaspes ,  et  la  ffoivit  de  chaque  e6té  sur  les  bords 
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da  fleuve  jusqu'à  rembouchure  de  l'Indns.  Ce  voyage 
militaire  dura  quatre  mois  ^  et  sept  autres  furent  eiii« 
ployés  à  l'exploration  du  Delta.  Alors  la  grande  flotte 
de  -Néarque  se  sépara  de  l'armée  et  fit  voile  vers 
l'ouest.  On  sait  qu'elle  reconnut  toutes  les  cêfes  depuis 
l'embouchure  de  Tlndus  jusqu'à  celle  de  TEuphrate , 
et  qu'Alexandre,  transporté  de  joie  et ,  d'admiration  » 
ordonna  à  Néarquo  de  continuer  son  voyage ,  et  d'ex- 
plorer le  go16»  Perslqde.  Dès  ce  moment  on  pense  que 
cet  homme  extraordinaire  tonçut  la  possibilité  de  faire 
par  mer  le  tour  de  l'Afrique.  La  mort  vint  tout  à  eoup 
emporter  le  secret  de  ses  vastes  projets. 

L'immortelle  expédition  de  Néarque  est  le  plus  grand 
voyage  de  découvertes  maritimes  qui  ait  été  entrepris 
dans  Tanliquilé,  et  il  faut  descendre  bien  avant  dans 
les  temps  pou^  retrouver  une  tentative  qui  puisse  lui 
être  comparée.  Cette  expédition ,  dont  nous  regrettons 
de  ne  pouvoir  retracer  tes  héroïques  trav.aux,  eut  d'im- 
menses résultats*  et,  suivant  la  belle  expression  de 
Quinte-Curcoi  elle  ouvrit  le  monde  à  la  connaissance  da 
genre  humain. 

La  circumnavigation  de  l'Afrique  demeura,  après  la 
mort  d'Alexandre ,  un  problème  -que  tous  les  géogra- 
phes regardèrent  comme  insoluble.  Elle  fut  l'objet 
de  nombreuses. tentatives  dont  la  plus  remarquable 
est  celle  d*£udoxus  de  Cyzicus  qui  eut  lien  vers  la 
fin  du  deuxième  siècle  avant  notre  ère ,  mais  sans 
résultats. 

A  cette  époque,  tout  le  monde  connu  subit  la  domi- 
nation romaine ,  depuis  l'Atlantique  jusqu'au  golfe 
Persique,  depuis  la  Grande-Bretagne  jusqu'à  l'Egypte. 
La  rivalité  commerciate  et  l'ambition  politique  n'exis* 
tant  plus  dans  cette;  puissante  unité  pour  exciter  le 
génie  des  découvertes  maritimes,  il  n'y  eut,  dès  lors,  que 
des  expéditions  militaires  qui  eurent  plutôt  pour  but  de 
constater  retendue  dé  l'empire  romain  que  d'en  recu- 
ler les  limites.  Néanmoins  l'activité  du  commerce  avee 
rinde ,  dont  le  transit  se  faisait  par  l'Egypte ,  dut  sou- 
vent réveiller  le  zèle  des  navigateurs,  et  leur  faire 
chercher  1q  moyen  d'abréger  cette  longue  Toute.  Dans 
le  premier  siècle  de  notre  ère ,  Bippalus ,  marin 
instruit,  découvrit  la  régularité  périodique  des  mous- 
Sons.  Celte  découverte,  constatée  bietitôt  par  d'heu^^ 
reuses  expériences,  eut  des  résulatîs  si  avantageux 
pour  le  commerce  que  les  Grecs  donnèrent  le  nom 
d'Hippalus  à  la  mousson  d'été  ou  du  Sud-Ouest. 

Ce  fut  peu  dé  temps  après  qu'un  marchand  d*Alexan« 
drie,  nommé  Arrien,  entreprit  un  voyage  maritime 
dans  l'Inde,  dont  la  précieuse  relation,  connue  sous 
le  nom  de  Périple  de  la  mer  Erythréenne ,  contient 
non  seulement  des  particularités  fort  curieuses  sur  \ë 
commerce  du  Levant  à  cette  époqhé  reculée ,  fnaift 
encore  la  mention  d'une  foule  de  lieuï  qtd  avaient  été 
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ineonnnfl  au  anciens  géographes.  C'est  dans  cet  écrit 
qne  la  Chine  est  pour  la  première  fois  indiquée  comme 
le  pays  de  la  soie. 

Les  progrès  des  connaissances  géographiques  et  des 
découyertes  qui  eurent  lieu  durant  la  période  histo-» 
rique  que  nous  venons  de  parcourir  sont  constatés  par 
les  géographies  de  Strabon  et  de  Ptolémëe*  Malgré  ses 
nombreuses  erreurs ,  celle  de  Ptolémée  n'éprouvera , 
ainsi  qne  son  système  du  monde ,  aucune  modification 
dans  tout  le  cours  du  moyen  ftge ,  et  sera  Considérée 
comme  la  description  la  plus  complète  du  globe  jus* 
qu'au  moment  où  une  génération  plus  éclairée ,  plus 
hardie,  et  plus  heureuse,  en  explorera  les  dernières 
limites. 

V.  Nous  avons  dit,  en  commençant  cettiB  rapide 
chronologie  des  découvertes  maritimes  (II),  qu^'après 
TAge  de  dispersion  les  connaissances  géograpliiques , 
acquises  par  Thumaniié,  avaient  été  résumées  dans 
deux  directions  opposées  de  civilisation ,  par  la  Genèse 
et  l'Iliade,  et  que  ces  deux  puissantes  manifestations 
de  la  civilisation  primitivei  devaient  toutes  deux  influer, 
dans  des  voies  différentes ,  sur  la  marche  générale  de 
rhumanité.  Le  monde  homériqtie  seul  s'est  agrandi 
jusqu'à  présent  ^  Thistoire  de  son  développement  .est 
marquée  successivement  après  Homère  par  les  géogra- 
phies d'Hérodote ,  d' Aristote ,  de  Strabon ,  et  enfin  de 
Ptolémée.  L'impulsion  homérique  de  la  civilisation  est 
usée  ou  accomplie,  l'impulsion  mosaïque  commence 
pour  ne  plus  s'arrêter,  sous  quelque  forme  sociale  en- 
core inconnue  qu'elle  puisse  se  déguiser  désormais. 

A  peine  la  géographie  de  Ptolémée  eut*ellé  établi , 
au  milieu  de.  beaucoup  d'hypothèses  erronées^  une 
division  plus  précise  du  monde  connu ,  que  la  face  de 
ce  mende  fut  entièrement  changée.  Le  christianisme, 
qui ,  au  point  de  vue  historique ,  n'est  en  réalité  qu'une 
transformation  du  mosalsme,  imprima  aux  intelligences 
une  direction  nouvelle  par  la  révélation  d'une  loi  mo- 
rale absolue,  dont  l'accomplissement  brisait  la  chaîne 
des  traditions,  rétablissait  la  famille  humaine  dans 
son  auguste  unité ,  et  jetait  un  abîme  entre  le  passé  et 
l'avenir.  Il  fallut  un  peu  plus  de  deux  siècles  au 
christianisme  pour  passer  du  prosélytisme  obscur  et 
persécuté  à  la  domination  suprême  dont  il  fut  investi 
parl'accession  de  l'empereur  Constantin  â  ses  doctrines. 
Peu  de  temps  après,  les  races  d'hommes,  qui,  à  une 
époque  indéterminée,  s*étaient  arrêtées  dans  le  l\ord 
de  l'Asie  et  de  l'Europe,  reprirent  tout  à  coup  leur 
marche  vers  l'Ouest,  et  franchirent  de  toutes  parts 
«  les  vastes  frontières  de  l'empire  romain.  Cette  époque 
de  rénovation  intellectuelle  et  sociale  est  l'une  des  plus 
solennelles  de  l'histoire.  Il  ne  faut  pas  la  juger  d'après 
ses  résultats  immédiats ,  il  ne  faut  pas  la  contempler 
au  milieu  des  désolations  et  des  ruines  que  l'impi*- 
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toyable  furie  des  hommes  du  Nord  amoncela  sur  leur 
passage.  Il  faut  voir  le  torrent  se  creuser  un  lit,  et 
devenir  le  fleuve  majestueux  qui  répand  sur  ses  rives 
la  fécondité  et  la  vie  ;  car  il  est  à  remarquer  que  celles 
de  ces  familles  errantes  qui  n'avaient  d'autre  instinct 
que  celui  de  la  guerre  et  de  la  destruction ,  disparurent 
tout  à  coup  de  la  scène  du  monde,  et  l'histoire  n'a  pu 
même  retrouver  leurs  tombeaux.  Il  n'est  resté  d'Attila 
et  des  Huns ,  des  Hérules ,  des  Alains  et  de  tant  d'au- 
tres nations  redoutables,  que  le  souvenir  qu'on  garde 
d'un  fléau  dévastateur,  mais  passager  ! 

L'empire  d'Occident  mourut  de  mort  violente,  celui 
d'Orient  eut  une  longue  agonie  ;  mais  toute  grande  puis- 
sance maritime  disparut  avec  eux.  Les  colonies  grecques 
de  l'Egypte  conservèrent  momentanément  encore  quel- 
ques relations  commerciales  avec  l'Inde;  mais  générale- 
ment, durant  les  longs  siècles  que  nécessitèrent  la  re- 
constitution de  la  société  et  l'élaboration  delà  civilisation 
nouvelle,  aucun  état  ne  fut  assez  fort  pour  avoir  une 
marine,  assez  paisible  pour  qu'aucune  activité  indi- 
viduelle cherchât  dans  les  hasards  des  découvertes 
trans-océaniques  un  aliment  à  son  ambition.  Tous  les 
intérêts  devinrent  continentaux.  Les  -républiques  ita- 
liennes ,  qui  durant  le  moyen-âge  parvinrent,  à  l'aide 
de  là  marine,  à  un  certain  degré  de  puissance  et  de 
prospérité ,  ne  tentèrent  aucune  découverte.  Leurs 
marines  ne  furent  guère  employées  que  pour  les  be- 
soins d'un  commerce  restreint  ou  dans  des  expéditions 
militaires  peu  importantes. 

Néanmoins  le  génie  maritime  survécut,  sur  quelques 
points  du  globe,  à  cette  longue  et  étrange  transforma- 
tion des  élémens   sociaux;   on  aurait  dit  que,  pour 
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atteindre  à  sa  virilité,  l'humanité  avait  besoin  do  re- 
commencer son  e^hfance  !  Les  Arabes  à  l'Orient,  et  sur- 
fout les  Scandinaves  au  Nord,  osèrent  chercher  au  tra- 
vers du  vaste  Océan  la  périlleuse  gloire  qui  convenait 
le  mieux  à  l'enthousiasme  et  à  l'intrépidité  de  leur 
caractère  national. 

Au  commencement  du  septième  siècle ,  il  était 
tout-à-coup  surgi  du  sein  de  cette  nation  arabe ,  qui 
avait  conservé  dans  toute  sa  pureté  le  type  de  ta  race 
sémitique,  mais  que  les  Romains  avaient  à  peine  dai- 
gné combattre ,  un  de  ces  hommes  extraordinaires  qui 
changent  les  destinées  des  nations,  ou  qui  savent  les 
conduire  à  leur  accomplissement.  Entre  la  Bible  et 
l'Evangile,  Mahomet  avait  placé  le  Coran.  Cette  nouvelle 
transformation  du  mosalsme  s'harmonisait  peut-être' 
mieux  que  le  christianisme  avec  les  idées  et  les  mœurs 
de  l'Orient.  Quoi  qu'il  en  soit,  et  sous  quelque  point  de 
vue  qu'on  envisage  la  mission  de  Mahomet,  elle  fut 
un  grand  événement  dans  le  monde ,  et  l'effet  de  sa 
parole  fut  aussi  prompt  qu'irrésistible  et  terrible.  En 
peu  de  temps  l'islamisme  vainqueur  envahit  la  plua 
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grande  partie  de  la  terre,  et  la  race  arabe  domina  sur 
Qoe  région  pl08  vaste  que  Tempire  romain,  depuis  TËs- 
pagne  jusqu'à  llnde ,  depuis  Tinlérieur  de  l'Afrique 
jusqu'aux  bords  de  la  mer  Caspienne.  La  profonde 
horreur  que  l'islamisme  excita  parmi  les  nations  chré- 
tiennes de  l'Occident ,  et  l'intolérance  du  prosélytisme 
ardent  des  Arabes,  changèrent  tous  les  rapports  qui 
existaient  encore  entre  cette  partie  du  globe  et  l'Orient; 
et  s1l  a  été  vrai  de  dire  qu'Alexandre  ouvrit  le  monde 
à  la  connaissance  du  genre  humain,  on  peut  ajouter 
avec  raison  que  les  Arabes  le  fermèrent. 

L'immense  élendue  de  l'empire  créé  par  Mahomet  et 
ses  premiers  successeurs  dut  nécessiter  l'emploi  de  la 
marine,  pour  faciliter  les  relations  entre  ses  diverses 
parties.  Cependant  les  Arabes  ne  furent  point  des  na- 
vigateurs hardis,  ils  s'éloigiiaicnt  peu  .des  côtes,  et  leurs 
connaissances  dans  l'art  de  la  navigation  dépassèrent  de 
très  peu  celles  des  anciens.  Il  est  certain  qu'ils  visité* 
rent  la  Chine,  encore  à  peu  près  inconnue  à  l'Occident, 
dès  le  conunencement  du  huitième  siècle  sous  le  kalifat 
de  Walid;  mais  ils  y  pénétrèrent  par  le  Ca$gar  et 
les  plaines  de  la  Tartarie.  Cependant  les  Arabes  ont 
évidemment  laissé  des  traces  de  leur  passage  dans  la 
plupart.des  îles  de  l'archipel  Indien  ,  ils.ont  exploré  jus- 
qu'au cap  Bojador  toutes  les  côtes  de  l'Afrique  occi- 
dentale, dont  Tintérieur  était  en  grande  partie  SQumis  à 
leur  domination.  Mais  A  l'ouest  leurs  connaissances  ne 
s'étendaient  pas  au  delà  des  renseignemens  et  des  hy- 
pothèses de  Ptolémée.  Leurs  géographes  donnaient  à 
rOcéan  Atlantique  le  nom  de  mer  des  ténèbres,  et  ils 
avaient  accepté  la  tradition  déjà  antique  qui  plaçait  sur 
le  rivage  des  îles  Fortunées  des  statues  coibssales  dont 
le  bras  était  tendu  vers  l'Ouest  pour  avertir  les  navi- 
gateurs des  dangers  qui  les  attendaient  au  delà  de  ces  la- 
titudes. Les  relations  des  voyages  maritimes  ou  continen- 
taux des  Arabes  sont,  comme  leurs  géographies,  pleines 
de  fables  et  d'inexactitudes  sur  les  distances  et  la  posi- 
tion  des  lieux ,  qui  ne  permettent  de  tirer  aucune  induc- 
tion raisonnable  de  la  description  qu'on  y  trouve  de 
prétendues  régions  de  l'Ouest,  et  dans  lesquelles  on  a 
voulu  voir  une  preuve  que  les  Arabes  avaient  eu  con- 
naissance de  l'Amérique.  Cette  ancienne  découverte  du 
continent  occidental  par  les  Arabes  est  beaucoup  plus 
contestable  que  celle  attribuée  aux  Morroans  sur  les 
côtes  Nord-Est  de  cette  terre. 

VI.  Ce  fut  à  peu  près  à  l'époque  où  les  Arabes  sou- 
mettaient au  Coran  la  plus  grande  partie  du  monde 
connu ,  que  les  Scandinaves  commencèrent  à  acquérir 
sous  le  nom  de  Normans  leur  terrible  renommée.  Les 
familles  finnoises  et  gothiques,  qui  sortaient  du  même 
sein  et  qui  s'étaient  arrêtées  dans  les  heureuses  contrées 
du  Sud  et  de  l'Ouest  de  l'Europe,  avaient  embrassé  le 
cfiristiani^me  et  s'étaient  mêlées  aux  populations  primi- 
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tives  des  anciennes  provinces  romaines.  Ces  nouveaux- 
venus»  soit  qu'ils  eussent  conservé  dans  leurs  conquêtes 
une  prééminence  politique,  soit  qu'ils  eussent  accepté 
les  classifications  sociales  existantes,  ne  formaient  nulle 
part  une  nationalité  distincte  de  celles  au  milieu  desquel- 
les ils  s'étaient  établis  par  la  force  des  armes.  La  fusion 
s'était  accomplie  avec  une  étrange  rapidité ,  les  hommes 
du  Nord  avaient  oublié  sous  des  cieux  plus  propices  le 
rude  climat  de  leur  terre  natale ,  leur  idioûie  même  ou 
s'était  perdu  ou  s'était  complètement  modifié  par  le  con- 
tact de  la  langue  latine.  Les  Normans  ne  retrouvèrent 
donc  plus  de  frères,  ni  dans  les  Gaules,  ni  dans  la 
Grande-Bretagne,  ni  dans  l'Italie,  ni  dans  l'Espagne 
dont  ils  ravagèrent  successivement  les  côtes.  La  ter- 
reur qu'ils  inspirèrent  fut  grande,  et  il  fallait  que  le 
génie  des  modernes  conquérans  de  [^Europe  fût  prpfon- 
dément  modifié  déjà ,  puisque  nulle  part  on  ne  songea  à 
résister  aux  Normans  sur  la  mer  et  que  c'est  à  peine  si 
l'on  essaya,  dans  l'intérieur  des  terres,  à  s'opposer  à 
leur  déprédations. 

Mais  les  considérations  qui  se  rattachent  aux  inva- 
sions des  Normans  appartiennent  à  l'histoire  politique, 
nous  n'avons  qu'à  rappeler  ici  leurs  découvertes  mari- 
times et  celles  qu'on  leur  attribue.  On  a  vu  ailleurs 
(Voy.  Discours  préliminaire)  que  les.courses  des  Scan- 
dinaves avaient  précédé  d'un  grand  nombre  d'années 
les  grandes  migrations  continentales  qui  amenèrent  le 
démembrement  de  l'empire  romain.  Au  commence- 
ment du  huitième  siècle,  les  Scandinaves  reparurent 
sur  les  côtes  de  l'Armorique  et  de  la  Grande-Bretagne, 
ils  pénétrèrent  dans  la  Méditerranée  en  même  temps 
que  dans  la  mer  du  Notd  et  la  Baltique,  et  insultèrent 
ainsi  de  toutes  parts  les  frontières  maritimes  de  TEurope. 
Ce  fut  surtout  dans  les  deux  siècles  suivans  que  l'audace 
de  ces  intrépides  marins  se  manifesta  par  des  entre- 
prises maritimes  qui  ont  à  juste  titre  étonné  la  postérité. 

£n  893  les  Normans  conquirent  les  Hébrides  et  suc- 
cessivement les  Orcades  et  une  partie  considérable  du 
Nord  de  l'Ecosse.  Les  Sagas  islandaises  font  remonter 
beaucoup  plus  haut  leur  découverte  de  l'Irlande  :  ce  qui 
est  certain  c'est  qu'ils .  exerçaient  dans  le  septième 
siècle  leur  domiYialion  sur  une  partie  de  celte  contrée, 
dont  toutes  les  îles  de  la  côte  occidentale  étaient  en 
leur  pouvoir.  Il  parait  qu'ils  naviguèrent  fort  loin  à 
l'ouest  de  l'Irlande  ;  les  chroniques  que  nous  venons 
de  citer  font  mention  de  la  découverte  qu'ils  firent  d'une 
vaste  terre  à  laquelle  ils  donnèrent  le  nom  de  Grande- 
Irlande  ou  delà  terre  deWhite-Mann  {F Homme  blanc). 
La  simplicité  extraordinaire  des  récits  Scandinaves  ne 
permet  pas  de  croire  que  l'imagination  de  ces  intrépid<es 
marins  y  supplée  souvent  à  la  vérité,  mais  leur  ignorance 
des  latitudes  et  des  distances  y  jette  une  confusion  inex- 
tric9ible.  Cependant  le  Landnama-Bok ,  Tune  des  plus 
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«Doiennes  et  des  plut  remarquables  traditions  historié 
que  de  Tlslande  ,  dît  en  parlant  de  la  Grande-Irlande , 
«  quelle  est  sitaée  dans  l'océan  Occidental  près  du  bon 
Winland.j  La  découverte  de  la  terre  à  laquelle  les 
Mormans  ont  donné  ce  dernier  nom  n*est  pas  contesta- 
ble ,  et  nous  permet  de  vérifier  rautheoUcité  de  cette 
tradition. 

En  l'an  86 1 ,  des  vaisseaux  Scandinaves  furent  poussés 
vers  les  îles  Feroé ,  et  peu  de  temps  après  d'autres  na- 
vires appareillés  pour  visiter  ces  nouvelles  découvertes 
furent  jetés  par  la  lempète  sur  la  côte  orientale  de  TIs- 
lande.  Un  hardi  marin  nommé  Gardar  en  fit  le  tour  en 
864  y  et,  en  874 ,  un  chef  ikorwégien  nommé  Ingolph  y 
conduisit  des  colons.  Il  ne  faut  pas  oublier  ici  une  par- 
ticularité importante  qui  se  rattache  à  la  découverle  de 
l'Islande  ;  c*est  que  ses  premiers  explorateurs  normans 
y  trouvèrent  des  croix,  des  cloches  et  des  livres  écrits 
en  langue  irlandaise.  De  ce  qu'un  pareil  fait  est  difficile 
à  expliquer,  il  ne  s'ensuit  pas  qu'il  soit  faux,  et  les 
géographes  n'ont  pas  plus  le  droit  d'en  nier  Taulhenti- 
Cité  que  celle  de  la  découverte  même  de  l'Islande.  Les 
Normans  ne  tardèrent  pas  à  diriger  plus  avant  Vers 
rOuest  leurs  hardies  excursions.  Les  chronrques 
islandaises  placent  la  découverte  du  Groenland  en  l'an- 
née 932  9  et  Taltribuent  à  un  noble  nomfégien  nommé 
Eric  Randa,  banni  de  Son  pays  pour  un  crime. 

Eu  1001  un  Islandais  nommé  Biom,  dit  Malte-Brun 
qui,  à  part  sa  vaste  érudition  géographique,  a  dû  étu- 
dier avec  un  intérêt  tout  particulier  les  anciennes  an* 
nales  de  sa  patrie,  en  allant  rejoindre  son  père  établi  au 
Groenland ,  fut  jeté  par  une  tempête  fort  loin  au  Sud* 
Ouest  ;  il  aperçut  un  pays  couvert  de  bois ,  et  revint 
par  le  Nord-Est  A  sa  destination.  Les  récits  de  Biorn 
engagèrent  Léif,  fils  d'Eric  Randa,  A  visiter  avec  lui 
ces  côtes  lointaines.  La  contrée  qu'ils  découvrirent  et 
qu'on  suppose  située  vers  le  49^  de  latitude  reçut  le  nom 
de  Winland,  parce  qu'un 'Allemand  qui  faisait  partie  de 
l'équipage  du  vaisseau  norman  trouva  une  certaine 
quantité  de  raisins  sauvages  dont  il  expliqua  l'usage  A 
ses  compagnons.  Cette  circonstance  n'a  pas  peu  contri- 
bué  A  jeter  des  doutes  sur  la  réalité  de  cette  découverte, 
la  vigne  n'ayant  été  trouvée  depuis  dans  aucune  con- 
trée de  ces  hautes  latitudes.  Mais  il  est  impossible  de 
ne  pas  reconnaître  la  véracité  des  rapports  de  ces  sim- 
ples et  courageux  marins ,  et  de  ce  qu'une  partie  des 
côtes  de  l'Amérique  du  Mord  aurait  été  visitée  cinq 
siècles  avant  le  premier  voyage  de  Christophe-Colomb , 
nous  ne  voyons  pas  que  la  gloire  de  cet  homme  célèbre 
puisse  en  souffrir.  La  découverte  du  Winland  étant  ainsi 
constatée,  il  est  naturel  de  penser  que  les  Normans, 
dont  l'audace  et  l'intrépidité  avaient  bravé  les  dangers 
des  mers  orageuses  qui  séparent  la  Norw^e  de  l'Is- 
kude  et  l'Islande  du  Gro6aland ,  durent  pénétrer  plus 
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avant  encprç  dans  TOuest.  Des  traditions ,-  confâses  A  fa 
vérité^  font  penser  qu'ils  connurent  Terre-Neuve  et 
qu'ils  y  établirent  même  des  pêcheries;  ils  lui  donnè- 
rent le  nom  d'Estotiland ,  qui  signifie  terre  extérieure 
de  l'Esté  nom  qui,  relativement  au  continent  américain, 
convient  parfaitement  A  la  situation  de  ce  pays.  Mainte- 
nant  nous  demanderons  s'il  n'est  pas  possible  que  la 
Grande-Irlande  des  Sagas  islandaises,  située  près  du 
bon  Winland ,  soit  la  même  contrée  désignée  posté- 
rieurement  sous  un  autre  nom  ? 

Nous  ne  parlerons  ici  que  pour  mémoire  du  voyage 
maritime  des  frères  Zeni  jdans  les  meri  du  nord,  exécuté 
en  1380.'  La  véracité  de  leur  relation  a  été  souvent 
contestée,  eller renferme  d'ailleurs  des  contradictions 
choquantes  ;  mais  elle  confirme  sous  tous  les  rapports 
les  découvertes  des  Scandiimves ,  et  il  'en  résulte  l'as- 
serlion  positive  de  Texistence  d'un  vaste  continent  A 
rOuestde  l'Océan  Atlantique.  Quoi  qu'il  en  soit,  depuis 
le  treizième  siècle ,  les  révolutions  politiques  survenues 
dans  les  états  du  Nord  mirent  un  terme  aux  courses 
aventureuses  de  leurs  hardis  marins ,  et ,  que  les  dé- 
couvertes qui  leur  sont  attribuées  Boient'ou  non  réelles, 
elles  furent  dès  lors  oubliées  ou  perdues. 

YIL  Nous  arrivons  A  l'époque  sorennelle  de  ces 
grandes  découvertes  maritimes  qui  ont  enfin  permis  A 
l'homme  de  toucher  aux  limites  du  globe  et  d  «n  mesurer 
la  surface.  Les  navigateurs  intrépides  qui  accomplirent 
cette  œuvre  admirable  furent,  il  est  vrai,  doués  d'un 
esprit  ferme  et  supérieur  ;  mais  ce  n'est  point  A  leur 
seul  génie  qu'il  faut  attribuer*  la  haute  pensée  qui  in- 
spira leurs  héroïques  entreprises;  Us  n'ont  Tait  que  réa- 
liser une  des  plus  antiques  espérances  de  l'esprit 
humain  et  justifier  ses  hauts  pressentimens.  En  ratta- 
chant  au  développement  général  de  l'humanité  les  tra- 
vaux de  ces  hommes  illustres ,  nous  sommes  loin  de 
vouloir  diminuer  Téclat  de  leur  gloire;  nous  croyons 
au  contraire  que  l'activité  des  intelligences  supérieures 
n'est  vraiment  grande  et  digne  d'admiration,  que  quand . 
elle  se  déploie  dans  la  vaste  sphère  de  l'activité  géné- 
rale. 

Jetons  un  rapide  coup-d'œil  sur  la  carte  du  globe  au 
quinzième  siècle.  Les  trois  parties  do  l'ancien  monde 
forment  un  grand  continent  que  la  mer  Méditerranée 
et  l'Océan  indien  partagent  d'une  manière  inégale.  Le 
Nord  de  l'Europe  est  imparfaitement  figuré,  une  mon- 
tagne sépare  la  Suède  et  la  Norwége  de  la  Russie  et  de 
la  Tartarie  qui  occupent  tout  le  Nord  de  l'Asie.  Cepen- 
dant au  Nord  de  l'Europe  et  A  l'Ouest  sont  rétracées 
toutes  les  découvertes  des  Normans  ;  l'Islande ,  le 
Groenland  et  plus  au  Nord-Ouest  cette  terre  mysté- 
rieuse d'Estotiland ,  A  laquelle  un  géographe  donne  le 
nom  de  Stokafixa.  L'Afrique  se  termine  au  Nord  de 
Tèquateur  coqame  celle  des  anciens.  Les  côtes  d'Asie* 
sontencore  plus  mal  figurées,  les  deux  péninsules  de 
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rinde  el  le  gpifo  do  Bengale  lopt  I  fieiiie  indiquif •  à 
l'Ouest,  dans  rAtlantique,  les  cartes  du  moyen-Age 
mentionnent  spus  des  noms  bis^rrçf  les  Canaries  et  Tîlp 
de  Madère ,  et  plus  loin  unp  terre  i  laquelle  on  donn(3 
le  nom  d'Antilia.  !Nous  n'analysons  ici-  aucune  carie 
en  particulier ,' nous  nous  efforçons  de  donner  ^tle  idée 
générale  de  leurâ  principales  dispositions.  Mou^  passons 
à  dessein  sous  silence  la.  partie  fantastique  de  c^ttjp 
jéogra|ihie  qui  lient  une  si  gradde  place  dans  les  caries 
du  nrroyen  âge.  Ces  détails  archéologiques  nous  mène- 
raient  trop  loin,. nous  nous  contenterons  de  dire  quil 
existe  d'étranges  rapports  entre  TenfancQ  ^eê  deux 
civilisations  dont  l'une  a  précédé ,  l'autre  suivi  le  clirisr 
lianisme.  Si  l'on  dressait  i|ne  mappemonde  d'après  les 
connaissances  et  les  hypothèses  géographiques  d'Héro- 
dote, et  qu'ion  la-  compaiât  ensuite  aux  mappemondes  du 
0ioyen-âge,  on  serait  étonné  des  points  deresseniblance 
qu'elles  auraient /sntre  elles,  en  faisant  la  part  de  Ifi 
différence  des  idées  religieuses  de  Tune  et  de  l'autre 
époque.  • 

Au  point  de  vue  politique,  la  géographie  au  moyenr 
âge  était  un  peu  plus  avancée.  Les  "broisades  avaii;q( 
singulièrement  modifié  l'ordre  social  en  Europe,  et  Icf 
grandes  révolutions  qui  avaient  bouleversé  l'Asie  pep  de 
temps  aprècr^  en  réyélant  l'existence  de  puissantes  nar 
(ions,,  en  créant  de  nouveaux  empires,  avaient  changé 
^utes  les  relations  qu'avaient  entre  ^les  les  popular 
lions  et  les  états  de  l'anqieo  monde.  I4e  chemin  oomr 
n^ercifil  fjp  l'Asie  était  Terme  4  l'E^urope ,  où  le  progrès 
«e  ni^nifestait  de  toutes  parts  dans  les  sciences ,  dans 
les  arts ,  dan#  le  drojt  ppb|iç.  (.'amélioration  successive 
du  sort  des  diverses  classes  de  la  société  avait  créé  des 
besoins  que  le  commerce  ne  pouvait  plus  satisfaire  par 
les  seules  communications  continentales.  Deux  grandes 
idées  naquirent  de  cet  état  de  choses  ;  celle  de  par- 
Tenir  jusqu'aux  Indes  en  côtoyant  l'Afrique,  et  celle 
d'explorer  l'Atlantique  et  de  chercher  parTOuest  une 
vpie  nouvelle  pour  arriver  aux  Iles*  des  épices ,  au  pays 
de  l'or.  La  première  de  ces  idées  était  en  contradiction 
avec  les  notions  scientifiques  de  la  géographie  du  temps, 
^  seconde  n'était  qu'un  reflet  des  anciennes  traditions 
et  une  conséquence  de  la  première,  carsi  Ion  supposait 
i  rOuest  l'existence  d'un  continent  ou  de  grandes  îles  ce 
n'était  que  comuie  un  prolongement  de  l'Asie. 

Mais  au  milieu  de  ces  incertitudes  et  de  ces  hypo- 
thèses, un  mouvement  intellectuel  remarquable  se  pro- 
nonçait de  plus  en  plus  en  Europe.  La  découverte  de  la 
poudre  à  canon ,  la  découverte  plus  importante  de  Tim- 
primerie  produisaient  rapidement  les  plus  grands  résul- 
tats. Tous  les  esprits  frappés  par  la  grandeur  de  ces 
nouveautés  merveilleuses  étaient  dans  rallenie  d*évé- 
nemens  plus  extraordinaires  ,  toutes  les  antiques  espé- 
rances de   l'humanité  se    ravivaient  avec   force  et 
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^xaitaieqt  renibenaiiiima  de  no^  ano^trei.  H  (Uit  A(m 
temps  que  le  vieux  myat^re  du  globe  terrestre  fjit  d*^ 
voilé,  et  Içs  grands  hommes  n^  $na^pquent  jamais  i^ux 
grandes  choses  quand  l'heure  de  leur  accomplis^emeiit 
4  sonné  I 

C'est  au  peuple  portugais  qu'appartient  Thonneur 
d'avoir  le  premier  fécondé  ces  nobles  prémices  d'un 
nouvel  avenir  social*  Le^  Maures  avaient  importé  dans 
la  péninsule  Ibérique  le  luxe  et  lesdenr^ei  de  l'Orient; 
après  leur  expulsion,  les  communications  avec  l'Inde 
durent  cesser  pour  leurs  vainqueurs  ;  el  si  ce  ne  fut  pas» 
comme  on  l'a  dit,  le  motif  qui  fit  chercher  par  lOcéiP 
un  nou^epu  passage  aux  Inde?  i  ce  motif  a  pv  du  mpin^ 
décider  les  Portugais,  et  ensuite  les  Espagnols,  g  l'^p» 
treprendre  après  avuir  poursuivi  les  &iaures  jusque  sur 
les  G<Uçs  d'Afrique.  Jean  l*^  roi  de  Portugal,  avait,  «prèp 
la  prise  de  Ceut^ ,  donné  le  gouvernement  de  ses  eçnr 
quêtes  à  soQ  fils  Henri ,  en  lui  conférant  le  titre  de  duc 
de  Visep,  Ce  jeunp  pripc^  9vait  contracté  de  bonnç 
heure  le  go^t  des  vpyages  maritimes.  A Y^nt  la  prise  d^ 
Cepta,  ilavajt  nr^Hf^^  ^f^i^  pl4si«ur#  vaisseaux  danf 
1^  but  d*fix|))urer  aus^i  loin  qiie  possible  \^  c4t^ 
^'Afriqu^.  L,a  (jernière  dp  ces  expéditions  avait  douhl^ 
le  cap  Non  ,  n^ais  avait  trouva  un  ob#taclQ  insurm9n^ 
tabli)  dans  la  prpjec(ipn  fqrniidable  du  cap  ^pjaclof ,  ^t 
dans  les  dangers  de  la  pfier  orageuse  qui  l'avpi^ine.  Es 
^418  dopi  Ufi^TÏ  ordonna  à  Juan  Gonzalès-^r<)o  ef  à 
Tristran^  Va^-Tejçeira  de  çontipuer  cette  entreprise  ^^ 
de  dpubler  \ç  c^ip  Bujadpf.  Une  tempête  M  C^s^^  4 
|'pMpst,(3t  m  déQO^vrirept  l'Ue  i  laquelle  ils  ^opp^re^t 
j^  nor\^  d(^  Puti^r(q-$anto,  yne  pouvelle  expédition  eom.^ 
fuandée  par  les  m^^s  officiers  au}(qi|eU  dçm  Qepri 
avait  adjoint  Bj^rtholomé  Pere^tr^lo  retrouvai  l'île  i^ 
]t(Iad^rç,  visité^  sans  doute  avant  ^^^  -dupant  Ifi  qu4r 
torzi^me  çiècle  çt  obscurément  désignée  fur  les  çartei| 
du  ipoyej)-âge.  Antopio Gonzalez  et  Nuno  Tristan  r^ffUT 
rent  Tordre  du  même  prince  de-continuer  ces  voyages  df^ 
découvertes  ;  ils  doublèrent  le  cap  Bojador  et  s'ayapc^ 
rent  jusqu'au  cap  Bli|nc ,  ils  rameuèrep^  à  Lishpi^qc}  deft 
naturels  de  la  cèle  qui  se  ratchetèrept  ensuite  u\oyfippau( 
une  certaine  qjiantilé  de  poudre  d'or.  Cef  d^U^  '^^^ 
excitèrent  à  un  haut  point  renlhousiasme  des  Portu^^if^ 
On  croit  que  dans  uri  second  voyage  Tristi^n  explora  1^ 
côle  d'Afrique  ju^qq  4  Siera-Leonp  et  qu'il  découvrit 
l'île  d'Arguin  e(  les  îles  du  cap  Vert.  Un  peu  plus  tard» 
Cadal^lusto,  aventurier  vénitien,  étendit  ses  découvertes 
à  plus  de  80  milles  au  delà.  A  la  mort  d^  dom Henri, 
en  1463,  les  Portugais  avaient  colonisé  Madère,  le| 
Canaries  et  les  Açores,  et  fondé  des  établissemens^ur 
Id  bord  du  Sénégal  j  mi^is  le  problème  pour  lequel  ça| 
^oyapes,  couronnés  d'up  si  heureui;  f éspUati  4vsien| 
été  entrepris  ^  n'était  pas  encore  r^solp. 

Durant  le|  dix-hujt  f^ouée|  qfx\  l'éfo^^çwt  «Ui 
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h  Éoft  Se  Aôttflënfi  et  celle  d'Alphorisé  V,  en  1481; 
lei  tlatigit6ut*«  Portdgàis  continoêrent  à  s'avancer  lé 
long  des  cAtes  d'Afrique.  Ils  reconnurent  toute  h 
Guinée  avec  ses  golfes ,  [es  baies  de  Bénin  ,  de  Biafra, 
lés  tiei  adjacentes  et  tout  le  riragé  qui  s*êlend  jusqu'à 
ia  frontiéhs  Kord  du  Congo. 

On  conçoit  que  nons  he  puissions  entrer  ici  dané 
tous  les  détails  de  ces  premières  tentatives,  quelque 
restreinte  qtle  soit  la  forme  sous  laquelle  nous  les  pré* 
lenleMons.  On  ne  doit  chercher  dans  ce  rapide  tableau 
des  découvertes  maritimes  que  les  faits  généraux  et 
importans  qui  8*y  faltachent ,  et  les  explication^  absolu- 
ment nécessaires  à  leur  intelligence. 

Dom  Pedro,  rëgent  de  Portugal,  dans  le  but  de  troa« 
ver  enfih  ud  passdge  aux  Indes  par  TOcéân ,  équipil 
en  1486  une  flatte  plus  considérable  que  les  précèdenleJ 
et  dont  il  donna  le  commandement  à  Bartlioldmé  Diàf . 
Il  avait  cha>gé  éh  même  temps  deux  gentilshommes 
nommés  Covllham  et  Payva  de  tenter  le  même  pas-< 
sage  par  leb  continent  Je  l'Afrique  et  de  l-Asie ,  autant 
pouf  découvrirle  royauihe  du  Piètre  Jean,  souverain 
fantastique  qui  a  beaucoup  occupé  les  Imaginationè  au 
mdyeo-âge,  et  dont  on  pisçàit  les  états  tantôt  en  Târ^^ 
tarie,  tantôt  dans  Tlntérleur  de  l'Afrique,  qne  pour 
fécueillir  des  fenseignemens  éùr  la  possibilité  de  s'ouvrit 
un  passage  aux  Indes  en  doublant  le  promontoire  mérN 
dional,  dont  nul  navigateur  ettropéèn  n^AvaR  alorS 
approché. 

Après  une  navigation  pénible  et  dans  laquelle  il  eut 
i  lutter  à  la  fois  Contre  les  orages  et  contre  la  détfobéis- 
iance  de  ses  équipages,  Diaz  atteignit  la  baie  de  Lagoa, 
ignorant  que  déjà  il  avait  doublé  le  promontoire  qu*il 
éhérchait.  Il  parvint  à  décider  Ée$  compagnons  â  con- 
tinuer  leur  voyage  et  les  Vaisseaux  portugais  pénétrè- 
rent jusqu*à  Tembouchure  de  la  grande  rivière  des  Pois* 
sons,  qu'ils  nommèrent  le  Bio  do  Infante.  Ce  fut  en 
revenant  le  long  de  la  céte  qu  ils  reconnurent  enGn  ce 
promontoire  si  long-temps  cherch(>  eiî  vain  ;  en  mémoire 
des  dangers  qu*il  avait  eu  à  braver  dans  ces  latitudes , 
Diaz  le  nomma  le  cap  des  Tempêtes  ;  mais  le  roi  de 
f^ortugal  l'appela  te  cap  de  JBùnne-Espérance ,  et  ce 
nom  a  prévalu  depuis. 

Peu  de  temps  après»  de  nombreuses  lettres  de 
Covilham  apprirent  â  ce  prince  que  rien  n'était  pitis 
facile  que  d*aller  aux  Indes  en  doublant  le  cap  nouvelle- 
ment découvert,  et  que  ce  promontoire  était  bien  connu 
des  navigateurs  arabes  et  indiens.  Il  ne  restait  plus  qu*i 
tenter  une  dernière  expérience  pour  constater  la  solu- 
tion définitive  de  ce  grand  problème.  Mais,  malgré  Ten- 
tboustasme  excité  par  les  découvertes  des  Portugais 
depuis  plus  de  soixante  ans,  malgré  les  progrès  imporlans 
qui  s'étaient  opérés  dans  Tart  de  la  navigalioD»  cette 
ûpérieBce  néeeisiltit  encore  ledérooemo&t  d'au  mariff 
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adssf  hkrdi  qu^habile.  Ce  fut  seulement  dit  hns  aprèé 
la  découverte  du  cap  de  Bonne-Espérance  que  le  roi  dd 
Portugal  Emmanuel  reconnut  l'homme  qui  était  seul 
capable  de  la  tenter  et  de  l'exécuter ,  c'était  Yasco  de 
Gama.  Ce  gentilhommme  portugais  avait  déjà  fait  seë 
preuves  de  courage  et  de  talent,  il  accepta  'avec  em^ 
pressement  la  mission  glorieuse  dont  le  chargeait  sonf 
souverain;  il  mit  à  la  voile  le  8  juillet  1497  avec  une 
flottille  composée  de  trois  vaisseaux  qui  ne  devaient  point 
rentrer  dans  le  port  de  Lisbonne  avant  d'avoir  vfsité 
les  côtes  de  l'Inde.  Quelques  mois  aprèsf  il  arriva'ftia 
petite  lie  de  la  Crut,  qui  était  la  limite  des  dernière' 
découvertes  do  Diaz,  et  les  vaisseaux  portugais  entré-» 
rent  ensuite  pour  la  première  fois  dans  la  mer  des  Indes. 
On  sait  que  Gama  toucha  successivement  â  Mozambique, 
â  Mombasa ,  à  Mélinda ,  et  que  de  ce  dernier  port  ii 
parvint  en  vingt-trois  jours  à  Calicut.  Lés  autifes  dé^ 
tails  de  son  voyage,  quelque  intéressans  qu'ils  soient, ;ié 
peuvent  entrer  dans  ce  résumé.  Yasco  de  Gama  avait 
heureusement  accompli  sa  mission  ;  au  mois  de  mari 
1499,  il  doubla  de  nouveau  le  càp  de  Bonne-Espérance, 
et  rentra  dans  le  port  de  Lisbonne  au  tnpïB  de  sep« . 
tembre  suivant,  c'est-à-dire  deux  ans  après  son  départ; 
On  voit  que  les  grandes  choses  dans  ce  monde  sonT 
rarement  l'œuvre  d'un  seul  homme,  et;  sahs  vouloir 
diminuer  en  rien  la  gloire  de  Yasco  de  Gama ,  on  né 
doit  point  oublier  que,  durant  soixante-dix  années,  M 
passage  aux  Indes  par  les  côles  d'Afrique  avait  ëiè 
l'objet,  de  la  part  de  ses  compatriotes,  des  tentative^ 
les  plus  périlleuses  et  les  plus  multipliées. 

Mais  tandis  que  ce  grand  événement  se  passait  dnni 
riiémisptière  oriental,  un  événement  d'une  importance- 
bien  plus  grande  encore,  et  qui  devait  exercer  une  in*' 
Auence  décisive  sur  l'avenir  de  la  civitlsatlon ,  se  pas- 
sait dans  l'hémisphère  occidental.  Peu  d'années  avant 
que  Yasco  de  Gama  eût  doublé  le  cap  do  Bonne-Espé- 
rance, Christophe  Colomb  avait  découvert  TAniérique! 
l^ous  n'avons  pas  cru  devoir  interrompre. le  *récit  des 
travaux  maritimes  des  Porttigais,  pour  classer  dans 
Toi-dre  chronologique,  â  la  place  qu'elle  doit  y  occuper, 
cette  brillante  découverte  qui  appelle  maintenant  tout 
notre  intérêt  et  toute  notre  attention. 

Yllt.  Qu'il  nous  soit  permis  de  placer  ici  quelques 
courte  détails  biographiques  sur  Christophe  Colomb , 
sûr  lé  héros  de  cette  admirable  odyssée  de  TÀllantique. 
Chrlstdforo  Cotortibd ,  fils  de  Dominico ,  naquit  danS 
l'état  dé  Gènes  en  1411^  d'une  famille  pauvre  à  laquelle 
ses  biographes  ont  cherché  depuis  une  illustratiun  anti-' 
que ,  comme  s'il  en  était  une  supérieure  à  celle  que  les 
travaux  de  ce  grand  homme  ont  répandue  sur  elle.  La 
jeunesse  de  Colomb ,  sur  laquelle  on  ne  possède  que  dé 
vagues  renseignemens,  fut  studieuse  et  solitaire,  comme 
celle  de  la  plupart  àet  hommes  qui  comptenneiit  de' 
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bonne  heure  l^ur  haiilQ.  destination  dani  ce  monde. 
Colomb  se  livra. avec  ardeur  aux  études  spéciales  qui 
devaient  un  jour  féconder  les  inspirations  de  son  génie. 
Ses  connaissance  en  géométrie,  en  astronomie  et  en 
cosmographie  étaient  àéjt  fort  étendues  lorsqu'il  fut  en- 
voyé par  son  père  à  l'Université  de  pavie,  alors  la  plus 
célèbre  de  l'Europe.  Il  y  acheva  ses  études  et  ne  tarda 
pas  à  choisir  la  carrière  dans  laquelle  il  pouvait  faire 
avec  éclat  l'application  pratique  de  son  savoir.  Il  servit 
d'abord  avec  distinction  dans  la  marine  du  roi  daNaplea 
où  un  avancement  rapide  fut  le  prix  du  courage  et  du 
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talent  qu  il  déploya  dans  diverses  circonstances.  Il 
rentra  ensuUe  au  service  de  sa  patrie,  et,  en  1475,  il 
commandait  gne  escadre  de  la  république  de  Gènes.  A 
cette  époque,  hs  découvertes  des  Portugais  avaient  en 
Europe  un  grand  retentissement;  les  Génois  et  les  Véni- 
tiens, qui  passaient  avec  raison  pour  les  plus  habiles 
marins  de  ce  temps,  affluaient  à  Lisbonne,  où  leur  esprit 
aventureux  et  leur  expérience  maritime  trouvaient 
un  accueil  empresBé.  Coloml)  suivit  l'exemple  d'un 
grand  nombre  de  ses  compatriotes,  et  vint  offrir  ses 

'  services  i  la  cour  de  Portugal.  On  a  attribué  cette  dé- 
termination de  Colomb  à  la  répugnance  qu'il  éprouvaft 
de  prendre  un  parli  dans  les  troublos  qui  agitaient  alors 
son  pays  r  mais  il  n'est  pas  difficile  de  trouver  à  cet 
acte  de  sa  vie  une  cause  plus  vraisemblable  et  plus  con- 
forme aux  secrètes  et  vives  prédilections  du  cœur 
humain. "En  effet,  l'esprit  enthousiaste  de  Christophe 
Colomb  dut  être  frappé  plus  qu'aucun  aulre  de  l'éclat 
que  de  récentes  découvertes  jeiaient  sur  la  marine 
portugaise,  et  il  éprouva  sans  doute  un  irrésistible  en- 

'trainementà  aller  placer  les  espérances  de  son  génie 
sous  l'égide  de  cet  heureux  et  héroïque  pavillon. 

Peuile  temps,  après  son  arrivée  à  Lisbonne,  où  sa 
haute  intelligence  de  tout  ce  qui  concerne  la  navigation 
fut  bieiftôt  appréciée,  Colomb  épousa  dona  Philipa,  dont 
le  père,, Pedro  Perestrello,  était  considéré  comme  Tun 
des  plus  habiles  et  des  plus  savans  pilotes  portugais.  Il 
fit  plusieurs  voyages  en  Guinée,  en  Angleterre  et  aux 
iles  de  l'océan  Atlantique,  qui  étaient  au  pouvoir  de 
l'Espagne  et  du  Portugal.  Il  entreprit  un  voyage  au 
Nord  et  s'avança  jusqu'au  73^  degré  de  latitude.  Mais 
i)  est  évidQnt  que  ses  diverses  expéditions  maritimes,  et 
surtout  que  ses  fréquens  entretiens  avec  les  plus  hardis 
navigateurs,  avec  les  plus  savans  géographes  et  astro- 
nomes du  temps,  qui  se  trouvaient  alors  à  Lisbonne, 

'  n'étaient  pour  lui  que  des  études  préparatoires  à  l'exé- 
cution du  vaste  projet  qu'il  méditait  depuis  long-temps. 
L'application  alors  nouvelle  de  l'astrolabe  à  la  marine  et 
qui  devait  servir  à  déterminer  la  latitude  en  pleine  mer, 
allait  faire  faire  un  grand  progrès  à  la  navigation.  Co- 
Ipmh  comprit  le  premier  tous  les  avantages  qu'on  pon- 
dit tirer  de  ('usage  de  cet  instrument,  et  que  le  plus 
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important  de  tous  serait  d'affranchir  les  marins  de  la 
nécessité  de  longer  les  cAtes  ;  en  conséquence,,  il  posa 
les  règles  d'après  lesquelles  on  pourrait  déterminer  la 
postlion  des  navires,  au  moyen  des  longitudes  et  des 
latitudes.  Enfin,. convaincu  par  ses  études,  par  la  com- 
paraison des  géographies  anciennes  avec  la  relation  du 
voyage  de  Marco-Polo  à  la  Chine,  qu'on  nommait  alors 
le  Calhay  et  Je  Zipangu,  de  la  possibilité  de  pénétrer, 
en  naviguant  à  l'Ouest,  dans  ces  contrées  lointaines,  et 
dont  la  richesse  et  la  fécondité  étaient  depuis  long-temps 
un  sujet  d'exagération  à  peine  croyable  aujourd'hui , 
Colomb  s'occupa  sérieusement  de  l'exécution  de  ses 
desseins.  Il  est  évident  que  Colomb  croyait,  comme  tout 
son  siècle,  à  l'existence  d  une  grande  terre  occidentale  ; 
mais,  en  parcourant  les  diverses  biographies  de  cet 
homme  célèbre,  on  verra  combien  il  eût  été  alors  dange- 
reux pour  lui  de  soutenir  systématiquement  cette  opi- 
nion populaire.  Les  théologiens  de  ce  temps  et  de  ce 
pays  étaient  de  redoutables  contradicteurs,  qui  avaient 
le  bûcher  pour  dernier  argument,  et  ils  regardaient  cette 
opinion  comme  une  abominable  hérésie.  Colomb  se 
trouva  donc  daqsla  nécessité  de  n'avouer  qu'une  partie 
de  ses  convictions  et  de  ses  desseins,  et  il  suffisait  de 
jeter  un  regard  sur  les>  cartes  du  tepnps,  poursecon- 
yaincre  de  la  justesse  de  ses  idées,  ainsi  restreintes  à  la 
découverte  par  TOcéan  occidental  d  une  partie  de  lan- 
cien  continent.  Ptolémée  avait  donné  une  trop  grande 
étendue  k  TAsie,  et  lorsqu'après  le  voyage  de, Marco- 
Polo  il  fallut  ajouter  à  cette  partie  du  monde  les  vastes 
contrées  du  Cathay  et  de  Zipangu,  on  fut  obligé  de  dé- 
passer de  beaucoup  la  demi-circonférence  du  globe, 
Colomb  tira  donc  une  juste  conclusion  de  ces  hypothè- 
ses erronées,  en  affirmant  qu'en  s'avançant  à  TOuest, 
dans  une  directfon  opposée  à  celle  qu'avait  suivie  le  voya- 
geur vénitien,  on  devait  parvenir  plus  promptement  à 
ces  limites  extrêmes  de  l'Asie. 

Colomb  offrit  d'abord  ses  plans  de  découvertes  au 
gouvernementdeson  pays;  on  sait  que  ses  compatriotes, 
qui  l'avaient  oublié,  rejetèrent  ses  vues  avec  dédain. 
Il  les  proposa  ensuite  au  roi  de  Portugal,  qui  les  fit  exa- 
miner par  des  hommes  spéciaux,  et  qui  commit  Fincon- 
cevable  faute  de  vouloir  les  faire  exécuter  par  un  autre 
que  par  lui.  Trompé  dans  ses  espérances  et  justement 
offensé  de  la  déloyauté  du  gouvernenaent  portugais, 
Colomb  fit  simultanément  ses  offres  de  services  aux  sou- 
verains d'Angleterre  et  d'Espagne  ;  il  se  rendit  dans  ce 
dernier  pays  en  1488,  et  il  y  passa  cinq  années  entières 
à  combattre  les  stupides  préjugés  qu'on  opposait  à  ses 
nobles  convictions.  Ce  fut  à  cette  époque  de  décourage- 
ment, et  presque  de  désespoir,  que  Colomb  tourna  ses 
regards  vers  la  France  (1  j.  Le  jeune  et  héroïque  prince 

(1)  Cette  circonstance  de  la  vie  de  Colomb  «  été  mal  expli- 
quée par  quelques  bipi^raplies  de  ce  grand  homme,  dent  lésas- 
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qui  régnait  alors  dant  ee  paya,  randu  à  soo  uolié  iifr< 
lionale  par  la  politique  de  Louis  XI,  était  fait  pour 
comprendre  Tillustre  navigateur  génois;  car  Char- 
les YIII  aimait  la  gloire,  et  cette  grande  et  arentureose 
expédiiioD  eût  merveilleusement  souri  à  l'esprit  che- 
Taleresque  de  la  nation  valeureuse  qu'il  gouternait.  La 
découverte  do  Nouveau  Monde  aurait  eu,  entre  les  mains 
des  Français,  d'incalculables  résultats  pour  les  progrés 
de  la  science  et  de  la  civilisation.  La  Providence  ne 
voulut  pas  que  la  France  ajoutét  cette  gloire  à  toutes 
celles  qui  ont  illustré  son  histoire  !  Le  point  de  vue  dans 
lequel  nous  écrivons,  ne  permet  pas  de  supposer  que 
nous  cédions  à  un  puérile  sentiment  de  vanité  nationale, 
en  exprimant  le  regret  que  Colomb  n'ait  pas  persisté 
dans  son  dessein  ;  c'est  de  notre  part  une  conviction 
sincère  et  profonde  qui  repose  sur  de  gravas  considéra* 
tiens  philosophiques.  Mais  reprenons  ce  récit. 

Au  moment  où  l'illusire  Colomb  désespérait  d'ame- 
ner la  cour  ci*£spagne  à  ses  vues,  et  où  il  se  disposait 
à  partir  pour  la  France ,  la  protection  de  la  reine  Isa- 
beUe,  que  de  fidèles  amis  lui  avaient  fait  obtenir,  le 
rendit  à  toute  l'énergie  de. ses  espérances.  Toutefois, 
ce  ne  fut  qu'après  huit  années  de  négociations  pénibles* 
de  sollicitations  infructueuses,  de  dégoûts  et  de  déeep* 
tiens  de  toutes  sortes,  que  la  cour  d'Espagne  confia  en- 
fin à  Christophe  Colomb  le  commandement  d'une  expér 
dition  maritime ,  chargée  de  la  glorieuse  mission  de 
découvrir  un  nouveau  monde.  Ce  fut  le  19  avril  1492, 
que  les  pouvoirs  >do  Colomb  furent  signés  ;  le  12  mai 
suivent,  il  se  rendit  dans  le  port  de  Paies»  pour  si|r* 
veiller  par  lui-même  l'armement  de  la  flottille  dont  le 
commandement  lui  était  confié.  Elle  se  composait  de 
trois  vaisseaux,  la  Saata^Maria^  montée  par  Colomb, 
la  Pinla^  commandée  par  Alonzo  Pinzoïi,  et  la  iViina, 
commandée  par  Yanez  Pinzon,  frère  du  capitaine  de  la 
Pinitt,  Cette  mémorable  expédition  mit  à  la  voile  le 
vendredi  3  août  1492  ;  elle  se  trouva  quelques  jours 
après  aux  Canaries,  où  elle  fit  une  reiftche  et  remit  ses 
voiles  an  vent  le  6  septembre  ;  elle  entra  ensuite  dans 

ferlions  ont  ensuite  été  adoptées  trop  légèrement  par  un  grand 
nombre  d'écrivains.  On  a  prétendu,  à  tort,  qu'il  avait  trouvé  en 
France  et  en  Angleterre  une  répulsion  et  un  dédain  plus  acca- 
blant encore  pour  son  génie  que  les  humiliations  dont  il  fat  sf 
lopg-tempa  abreuvé  à  la  cour  il*Espagne.  Ces  faita  ne  sont  pas 
senlemenl  Inaiacts  •  ils  sont  complètement  erronés.  Quelques 
négociations  furent  ouvertes  par  Colomb  auprès  de  Henri  Vil  ; 
mais  ces  négociations,  qu'il  n'appuya  pas  de  sa  présence,  n'eu- 
rent point  te  caractère  sérieui  qu*on  a  essayé  de  leur  donner. 
Quant  à  la  France,  11  est  historiquement  éubli  que  si  Colomb 
eut  un  moment  l'intention  de  s'adresser  a  elle,  il  fut  détourné  de 
celte  Idée  par  l'espoir  que  lui  flt  tout  à  coup  concevoir  la  protec- 
Uon  et  les  encours gemens  personnels  de  la  reine  Isabelle  ;  aucune 
proposition  directe  ou  Indirecte  ne  fut  Jamais  faite  par  Colomb  à 
Chartes  VllI,  et  ce  prince  n'a  pu  par  conséquent  se  proooneer 
Ql  en  sa  laveur  ni  contre  lui. 
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cette  vaste  mer  de  rOueat»  dont  elle  était  appelée  A 
révéler  les  antiques  mystères! 

Le  journal  de  ce  voyage  à  jamais  célèbre  a  été  repro- 
duit dans  un  grand  nombre  d'écrits,  et  nul  n'a  pu  par« 
courir,  sans  éprouver  une  profonde  émotion,  cette  su- 
blime page  de  Thisléire  moderne.  Le  temps  qui  «fuiporte 
avec  lui  les  douleurs  et  les  joies  humaines  n'a  point 
encore  attiédi  Tadmiration  que  doit  inspirer  cette  mar- 
che solitaire  des  vaisseaux  de  Colomb,  à  travers  les 
flots  d*un  océan  inconnu.  Nous  ne  pouvons  malheureu- 
sement entrer  dans  ces  détails,  d'un  intérêt  si  attachant» 
et  qui  ajoutent  encore  à  l'éclat  que  le  noble  caractère 
de  Colomb  Jette  sur  tous  les  tncidens  de  ce  merveilleux 
voyage.  On  sait  à  quelles  pénibles.alternatives  sa  grande 
ame  fut. livrée,  quand  ses  compagnons,  épouvantés  de. 
la  solitude  et  de  l'immensité  de  l'Océan,  lui  redeman- 
dèrent avec  désespoir  le  soleil  de  leur  pairie.  Plusieurs 
(ois  ils  oublièrent  tous  leurs  devoirs,  pour  l'accaMerde 
reproches  et  Taccoser  de  sacrifier  à  son  ambition  et  à 
de  vaines  rêveries  ceux  qui  Tavaient  suivi.  On  sait, 
enfin,  qtie  l'esprit  de  sédition  devint  tel  que  les  équi- 
pages des  troiSr  vaisseaux  délibérèrent  sur  la  vie  même 
de  leur  chef,  qui  refusait  de  les  reconduire  en  £urope 
avant  d'avoir  accompli  le  but  de  i'expéditioc.  Colomb 
seul  demeura  calme  et  ferme  au  milieu  de  ces  hommes 
égarés;  il  sut  leur  imposer,  par  la  dignité  et  l'énergie 
de  son  caractère  ;  quelquefois  même  il  ne  dédaigna  pas 
de  les  tromper,  pour  les  maintenir  quelques  jours  de 
plus  dans  le  devoir,  et  ne  pas  perdre  tout  à  coup  le  fruit 
de  tant  de  méditations  et  de  travaux.^ 

Le  !«'  octobre  Colomb  annonça  à  ses  compagnona 
qu'ils  étaient  à  sept  cents  lieuesà  l'ouest  des  Canaries,  et 
que,  d*après  ses  calculs,  ils  ne  pouvaient  plus  être 
très  éloignés  de  la  terre.  Cette  assertion  de  Colomb 
se  trouvait  d^accord  avec  les  observations  que  les  ma- 
rins faisaient  depuis  quelques  jours.  Néanmoins  ils 
voulurent  le  contraindre  à  changer  de  route  ,  et  une 
sédition  plus  .violente  que  toutes  celles  que  leur  chef 
avait  ^u  à  apaiser,  éclata  à  bord  des  trois,  navires ,  et 
Mrtoutà  bord  de  la  iSaNla-^/arta.  Golond)  demeura 
impassible,  et  maintint  sa  route  dans  la  direction  de 
rOuest,  en  déclarant  à  ses  compagnons  qu'ils  allaient 
enfin  atteindre  au  but  de  leur  voyage.  Il  était  temps 
que  la  Providence ,  qui ,  l'on  ne  peut  en  douter,  avait 
inspiré  au  génie  de  Colomb  son  audacieuse  entreprise  » 
permit  la  réalisation  de  ses  promesses. 

Le  11  octobre  au  matin,  des  roseaux  verts,  des 
troncs  de  bambous  furent  jetés  par  la  vague  contre  les 
flancs  des  navires,  des  multitudes  d'oiseaux  vinreilt  se 
jouer  dans  leurs  manœuvres ,  et  ces  indices  du  voisi- 
nage de  la  terre  devinrent  dans  la  journée  plus  certains 
et  plus  fréquens.  Alix  approches  du  soir,  Tillustre  Co- 
lf)rnb ,  dont  la  traditiop  rapporte  que  les  traits  natureU 
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Ibment  grates  ti  MêiètM  avaient  dit  aspMt  phil  itupd^ 
gant  que  jamais,  s'agenouilla  sor  le  pOfiC  de  la  Santa^ 
Maria  au  milieu  de  ses  compagnons ,  qu'il  invita  d'une 
Toix  émue  à  remercier  Dteo  de  lei  avoir  préservas  de 
tout  malheor  durant  ce  périlleut  vopge  qui  touohait  à 
sa  6n ,  cl  il  leur  promit  qu'ils  découvriraient  lnraillible*< 
ment  la  terre  avant  le  lover  du  soleiK  A  Atux  heures  dtt 
matin ,  la  Ptitfa,  qui  naviguait  en  tète  de  la  flottille,  fil 
le  signal  convenu  d'avance  pour  anooncer  qu'elle  était 
en  vue  de  la  terre  !  Le  Nouveau  Monde  était  découvert  i 
et  ainsi  ce  fut  dans  la  nuit  du  11  au  12  octobre  14M 
que  s'aecomplil  oe  grand  événement. 

Aux  premiers  rayons  du  jour  les  Espagnols  virent  se 
dessiner  à  l'Iiorizoo  les  verdoyantes  collines  de  Tile  de 
Guanahani ,  à  laquelle  Colomb  imposa  le  nom  de  San^ 
Salvador.  Le$  trois  navires  cinglèrent  vers  la  terre  dent 
Colomb  prit  possession  au  nom  du  roi  d'Espagne*  Ëti 
ce  moment  solennel ,  o^  ce  grand  homme  dut  éprouver 
les  pl«s  sublimes  émotions^  ses.eompagnens  entliou** 
aiastes  s'indinèreni  devant  lui  »  le  proclamèrent  ami** 
rai  et  yice^roi  des  Indes ,  et  lui  jurèrent  de  nouveaa 
une  obéissance  obsolue.  On  dit  qu'à  l'aspect  de  cette 
terre  de  rOuest ,  aux  brises  parfumées  ;  à  l'Uspeet  de 
ses  eompagnoos  vaincus  pat  son  génie ,  de  celui  des 
naturels  qui  observaient  en  ëilence  les  Espagnols , 
Colomb ,  jusque  là  si  ferme,  ne  pUt  contenir  son  émo* 
Uon  «  et  que  des  larme»  iiKMîdèrent  son  visage*  Nous  le 
eroyons,  nous  qui,  après  tant  d'années^  ne  pouvonè 
noué  défendre  contre  une  émotion  semblable  f  en  son« 
géant  de  quelle  noire  ingratitude  (ut  payée  dans  là 
suite  cette  gloire  si  noble  et  si  pure« 

IX.  Désormais  les  compagnons  de  Colomb  hésiteront 
d'autant  moins  à  le^  suivre  que  les  naturels  de  Gua- 
nahani ,  doux  et  timides ,  ont  joyeusement  échangé 
leurs  ornemens  d'or  conire  lès  verroteries  et  les  objets 
de  peu  de  valeur  des  marins  espagnols ,  et  qu'ils  ont 
indiqué  par  des  signes  que  la  contrée  où  se  trouvait  ce 
métal  précieux  était  plus  loin  vers  le  Sud.  Colomb  con^ 
tinua  sa  roule  dans  ce(te  direction ,  et  découvrit  suc- 
Ceêsivement  un  grand  nombre  d'îles ,  et  enOn  Cuba  et 
Haïti.  Apfés  avoir  exploré  ces  deux  grandes  terres > 
Colomb  f  plue  convaincu  que  jamais  de  l'existence  d'un 
vaste  continent  occidétilal ,  étftit  néanmoins  impatient 
de  retourner  en  Europe,  et  d'y  faire  connaître  sa 
découverte.  Après  une  navigation  pénible,  et  une 
effroyable  tempête  qui  faillit  emporter  jusqu'au  sou- 
venir  de  ce  voyage,  Colomb  qui  avait  perdu  la  Santa* 
Maria,  et  qtii  avait  été  séparé  de  la  Pintat  rentra  A 
bord*  de  la  Nina  dans  le  port  de  Palos  le  15  mars  1493. 

La  découverte  du  Nouveau  Monde  ouvre  noblement 
le  seizième  siècle  ai  grand  dans  l'histoire*  Ce  mémora-* 
ble  événement  fut  accueilli  dans  toute  l'Europe  avec  uu 
enthouaiaame  difficile  à  décrire ,  et  Christophe  Colomb 


détint  dé  la  paft  de  là  <*6or  napigttft  l'ôbJM  dêl 
hvélirs  les  plus  justes  et  les  plus  méritées.  Lès  titrée 
que  âon  équipage  lui  avait  donnés  sur  le  rfVagé  dd 
San-Salvador  lui  furent  offlciellement  oonOrmés,  et 
désormais  on  he  désigna  plut  ce  grand  homme  que  par 
la  dignité  d'aihirtl  dotft  II  hit  investii  II  se  fit  alori 
dans  les  idées  une  étrange  réaction  :  moins  on  avait 
cru  aiix  prévisions  de  Colomb,  plus  dn  fut  porté  i  lei 
exagéref,  et  l'esprit  de  découvertes  ne  mit  plus  de  bornée 
à  ses  audacieuseé  espérances.  Une  foule  de  hardis  *ven« 
turlers  s  élancèrent  dans  la  route  que  Colomb  venait 
d'ouvrir  sur  l'Océan  Atlantique,  et  en  peu  d'années 
toutes  les  parties  du  continent  occidental  furent  recoo-» 
nues  et  explorées.  Analysons  rapidement  les  prinoipaut 
faits  qtii  se  rattachent  à  l'agrandissement  successif  dée 
limites  du  globe. 

La  seconde  expédition  de  Colomb  appareilla  du  port 
de  Cadix  le  25  décembre  1493.  C'est  dans  èe  voyage 
qu'il  visita  les  îles  des  Caraïbes,  et  qu'il  découvrit 
la  Jamaïque;  On  assure  que  toujours  dominé  par  toû 
Idée  favorite  de  la  prolongation  ft  l'Ouest  dn  continent 
asiatique,  et  ajoutant  d'ailleurs  une  foi  implieite  attX 
relations  dé  MarcoPolo  et  de  Mandeville,  Co!oml^ 
crut  sincèrement  que  Cuba  éttfit  nne  terre  continentale 
et  dépendante  de  l'Inde,  et  que  les  nombreuses  îles  qu'il 
trouvait  sur  sa  route  appartenaient  à  ce  riche  archipel, 
dont  les  voyageurs  du  moyen  Age  avaient  parlé  aveè 
tant  d'enthousiasme  et  d'exagération.  Les  désordres 
qui  commencèrent  à  éclater  dans  les  nodvèfles  colonies 
déterminèrent  Colomb  A  retourner  en  Espagne.  Il  y  fut 
accueilli  avec  la  même  faveur  et  le  même  eMptesse^ 
ment ,  mais  déjA  sa  gloire  lui  avait  suscité  des  ennemis 
aussi  puissans  qhe  dangereot,  et  l'asceitdant  tout  nt^ 
•turel  qu'il  devait  exercer  sur  les  âffttiresmaritfihl^s  de 
l'Espagne  excitait  la  Susceptibilité  dd  la  politique  om- 
brageuse de  ce  cabinet.  Néanmoins  il  obtint  en  Sf^ja-^ 
rence  toutes  les  satisfactions  qu'il  exigeait,  et  lé 
30  mat  1498  Colomb  mit  A  la  voile  avèe  une  nouvellis 
expédition.  Ce  fut  durant  ce  troisième  voyage  qu'If 
aperçut  les  cétes  du  continent,  et  qu'il  s'avança  jus- 
qu'au confluent  de  l'Orénoque.  Ce  fut  aussi  A  cette 
époque ,  où  sa  gloire  brilla  de  l'éclat  le  plus  pur,  que 
commencèrent  pour  lui  des  infortunes»  dont  il  sembin 
qu'aucune  grande  illustration  humaine  ne  puisse  jamais 
être  exempte.  Bobadilla,  gouverneur  d'Hatii  ou  Hispa- 
niola ,  de  celte  belle  terre,  Tune  des  premières  dccou* 
vertes  de  Colomb i  eut  l'audace  de  le  faire  arrêter,  et 
de  le  renvoyer  en  Espagne  chargé  de  chaînes. 

Malgré  l'amertume  des  déceptions  qu'il  éprouvait  A 
la  cour  d'Espagne,  dont  l'ingratitude  se  voilait  mal- 
adroitement sous  les  apparences  du  respect  et  des 
honneurs  dont  on  Tentourait,  Colomb  réaolttt  d'entre- 
prendre un  quatrième  voyage  de  déeonvwtes,  et  il  se 
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IHpppdit  de  ptiTMlr  an  Indei  ptt  1100  r<mtt  phtt 
prompte  el  plui  sàre  que  celle  que  Tenait  do  suivre 
Vaifto  de  Gema  ;  il  résolat  aussi  d*exptorer  tooi  rOoèae 
eceidenlal  el  d  aoliever  la  eircum^navigation  da  globe. 
On  ne  mît  à  sa  dispoeilion  qae  de  faibles  resseurces,  et 
dîTers  incîdens  ne  permirent  pas  à  l>miral  d'aehever 
eop  généreux  dessein.  Perti  de  Cadix  le  9  mal  1602,  il 
rentni  dansée  port  le  7  novembre  1504,  après  avoir 
alteini  les  côtee  du  Honduras,  et  recueilli  d'imperUn# 
renseignemens  sur  Ip  Mexique.  La  oour  d'Espagne  laissa 
mourir  Colomb  dans  un  état  voisin  de  l'indigence»  car  cet 
bomme  entliousiaste  n'avait  jamais  songé  lises  intérêts 
matériels  dans  le  noble  but  qu'il  s*était  préposé  et  qu^it 
avait  aecompli.  Il  expira  à  Valladolid  le  12  mai  lôOê. 
La  mort  de  ce  grand  homme  délivra  Tingrat  Ferdinand 
de  nette  importunilé  que  cause  toujours  aux  uiauvais 
gQuvememens  des  conseils  fermes  et  éclairés,  et  la  po* 
lilique  d'extermination  que  le  cabinet  espagnol  avait 
adoptée  dés  cette  époque  et  qu'il  suivit  depuis  cou» 
slamment  put  suivre  son  cours.  Christophe  Colomb  est, 
suivant  nous,  un  d^  hepiimes  ks  plus  éminens  de 
l'histoire.  On  ne  s'attendra  pas  à  nous  voir  discuter  les 
droKs  qu'on  lui  a  disputés  depuis  à  la  véritable  déeeu* 
verte  du  Nouveau  Mdhde.  Nous  avons  étsbii  nous* 
mâmes  que  cette  découverte  était  depuis  long-temps 
dans  les  pvessentimens  de  l'humanité ,  mais  Colomb  a 
eu  la  gloire  inappréciable  de  les  réaliser.  Nous  ne  deu* 
Ions  pas  que,  dés  l'époque  la  plus  reculée ,  le  continent 
eeeldental  n'ait  été  exploré  et  peuplé ,  en  premier  lieu 
par  les  Phéniciens  et  ensuite  par  d'autres  nations  ma* 
rilimes  de  l'Asie.  Lee  immenses  et  majestueuses  ruines 
de  Falanqué  attestent  diins  ces  belles  contrées  le  pas* 
sage  d  une  race  puiss^nlt»  et  civilisée,  et  quoique  nous 
ignorions  par  quelles  révolutions  successives  ont  dû  se 
modiGer  et  même  périr  entièrement  les  antiques  popu* 
talions  de  ce  continent ,  nous  n^en  sommes  pas  moins 
convaincus  de  la  fraternité  de  la  race  humaine  de 
l'Ouest  avec  celle  de  l'Orient.  Nous  ne  douions  pas 
non  plus  que,  dans  le  cours  des  ftges,  le  hasard  des 
tempêtes  n'ait  jeté  des  navigateurs  Normans,  Basques 
ou  Dieppeis  sur  les  eétes  Nord-Ouest  de  cette  reste 
terre  ;  maie  quVst-il  resté  de  ces  prétendues  décou- 
vertes ,  et  i  quoi  peut  aboutir  celte  critique  rétro- 
spective, qui  manque  d'ailleurs  de  doeumens  authenti- 
ques? A  l'époque  où  Colomb  fit  son  premier  voyage, 
nul  navigateur  ne  s'était  aventuré  au-delà  des  Cana- 
ries sur  rocéan  atlantique.  Celte  vaste  mer  était 
fermée  aux  hommes  par  des  préjugés  traditionnels,  ces 
fliits  sont  incontestables,  et,  quelles  qu'aient  été  les  er- 
reurs cosmographiques  de  Colomb ,  c'est  à  lui  ^eul  que 
revient  la  gloire  d'avoir  triomphé  de  tous  les  obstacles 
et  bravé  tous  les  dangers  au«delA  desquels  était  un 
mende  eiAiié. 
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Les  découvertes  qui  ont  illustré  1t  fin  da  quinilème 
siècle,  toutes  celles  qui  se  son^  opérées  dans  les  siècles 
sui vans ,  jusqu'à  nos  jours,  sont  la  oohséquence  des 
glorieuses  tentatives  de  trois  hommes  seulement,  aux- 
quels en  appartient  tout  le  mérite  à  ôbè  titres  divers  r 
ces  trois  hommes  sont  Christophe  Colomb ,  Yasco  de 
Gama  et  Fernando  Magellan.  De  hardis  explorateurs , 
des  chels  purement  militaires,  ont  pénétré  plus  avant 
dans  le  nouvel  hémisphère ,  ont  achevé  de  plus  vsstes 
conquêtes,  mais  ils  n'ont  fak  que  suivre  une  route  eè 
ces  hommes  d*un.génie  supérieur  les  avaient  précédés. 

Un  dernier  mot  sur  ee  sujet.  Colomb  ne  donna  pas 
son  nom  au  nouveau  continent,  cette  gloire  fui  la  part 
d'un  navigateur  qui  ne  la  méritait  pas  eutani  que  lui, 
mais  qui  n'était  pas  aussi  indigne  de  cet  honneur  qu'on 
le  croit  communément.  Amérigo  Vespoeci,  citoyeu 
de  Florence ,  marin  expérimenté  et  distingué  par  ses 
connaissances  (héorlques,  accompagnait  Alenio  de 
Hojeda,  qui»  en  1409,  reconnut  toute  la  céte  de  Ve* 
neiuela  jusqu'au  cap  Yela.  Hojeda  était  un  des  hardis 
marins  qui  avaient  Tait  partie  de  l'équipage  de  la  SanlOF 
Maria  ^  et  quelques  écrivains  pensent  qu' Amérigo  ou 
Améric  Vespuce  avait  eu  le  même  honneur.  Quoi 
qu'il  en  soit,  c^est  à  ce  dernier  qu'on  doit  la  première 
relation  un  peu  circonstanciée  sur  la  découverte  du 
Nouveau  Monde,  que  Colomb  s'obstinait  à  considérer 
comme  un  développement  de  l'Inde.  Telle  est  la  cir« 
constance  qui  fit  donner  alors,  par  un  géographe  obscur, 
le  nom  d'América  à  la  grande  terre  de  l^uest.  L*usage 
a  sanctionné  depuis  une  usurpation  qu'on  a  vainement 
essayé  de  justifier  ;  mais  le  nom  de  Colomb  est  à  jamais 
lié  à  celui  de  l'Amérique.,  qui,  avec  tout  le  monde  ci- 
vilisé, lui  a  donné  dans  l'histoire  une  place  plus  belle 
que  celle  dont  un  inexplicable  hasard  a  investi  Améric 
Yespuce. 

X.  Nous  examinerons  dans  un  autre  article  de  ce 
Dictionnaire  (voi/.  Yoyages)  les  entreprises  des  nom- 
breux navigateurs  qui  s'élancèrent  sur  les  traces  de 
Colomb  ;  mais  il  en  est  un  qui  tient  une  place  trop 
distinguée  dans  rhistoire  des  découvertes  maritimes, 
pour  que  nous  passions  sous  silence  se9  glorieux  travaux. 
Fernando  Magalliaens  ou  plutôt  Magellan,  célèbre  marin 
portugais,  avait  rendu  d'immenses  services  à  son  pays 
dans  les  Indes  Orientales,  et  n'avait  recueilli  en  retour 
quun  froid  dédain  et  un  oubli  injurieux  qui  révoltèrent 
son  ame  fière  et  ardente.  Il  résolut  de  mettre  ses  talons 
au  service  de  l'Espagne,  et,  en  1517,  il  reçut  à  Yalla- 
dolid  un  accueil  flatteur  à  la  cour  de  Charles-Quint.  La 
possession  des  Moluques  était  alors  un  grave  sujet  de 
contestation  entre  le  Portugal  et  l'Espagne ,  qui  ap- 
puyaient également  leurs  prétentions  sur  l'étrange  bulle 
d'Alexandre  YI.  Magellan  maintint  la  légitimité  des 
droits  de  FEspagne  sur  ces  lies  et  se  fit  fort  d'y  coo« 
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duire  une  flotte  par  rOaest ,  persuadé  qu'il  était  de 
Texislence  d  un  passage  autour  du  continent  d'A- 
mérique: il  reprit  ainsi  sous  une  autre  forme  l'idée  de 
Colomb.  Sa  proposition  fut  acceptée,  et  une  flotte  com- 
posée de  cinq  navires  (ut  placée  sous  son  commande* 
ment.  ^  '  . 

Cette  expédition,  la  première  qui  fut  destinée  à  faire 
le  tour  du  monde ,  mit  à  la  voile  et  sortit  du  port  de 
San-Lucar  le  20  septembre  1519.  Elle  arriva  heureuse- 
ment sur  les  côtes  du  Brésil  et  poursuivit  sa  route  vers 
le  Sud;  au  mois  d'avril  suivant,  elle  s'arrêta  dans  un 
bAvre  que  Magellan  nomnna  San-Juliah  et  qui  est  situé 
vers  le;50®  de  latitude  Sud.  Il  y  radouba  ses  navires, 
et,  non  moins  ferme  dans  le  commandement  qu'habile 
marin,   il  réprima  par  des  mesures  terribles,  mais 
promptes^ un  complot. qui  s'était  formé  parmi  les  offi- 
cieri  de  la  flotte  et  qui  compromettait  le  sort  d^  sa 
grande  entreprise.  Magellan  quitta  le'porlde  Sau-Julian 
au  mois  d'octobre  1500,  et  pénétra,  peu  de  jours  après, 
dans  le  détroit  qui  porte-  son  nom ,  pour,  attester  à  la 
postérité  Ici  génie  et  te  courage  de  cet  illustre  naviga- 
teur. Ce  fut  seulement  avec  trois  de  ses  vaisseaux  que, 
le  28  novembre,  Magellan  sortit  du  détroit  et  entra  plein 
de  joie  et  d'enthousiasme  dans  rOcéan-Pacifique.  L'ex- 
pédition employa  trois  mois  et  vingt  jours  pour  traver- 
ser celte  vaste  mer,  et  arriva,  le  16  mars  1521,  eQ  vue 
du  groupe  d'iies  qui  ont  reçu  depuis  le  nom  dlijçs  Phi- 
lippines. Ainsi  Magellan  est  lepremier  navigateur  euro- 
péen qui  ait  parcouru  TOcéanie  et,  quoiqu'il  n'y  ait  re- 
connu qu'un  petit  nombre  d'îles ,  c*est  évidemment  à 
lui  qu'appartient  l'honneur  de  la  découverte  de  cette 
cinquième  partie  du  monde.  On  sait  quelle  fut  la  fin' 
déplorable  et  prématurée  du  célèbre  marin.  Il  avait  fait 
alliance  avec  un  roi  de  ces  îles,  nommé  Zéba,  qui  avait 
consenti  â  recevoir  le  baptême,  probablement  sans  trop 
savoir  dequoi  il  s'agissait.  Mais  ce  chef  eut  une  guerre  k 
soutenir  contre  une  peupUde  voisine,  et  l'intrépide  Ma- 
gellan n'hésita  pas  à  mener  ses  équipages  au  secours 
de  son  allié.  Il  fut  tué  dans  cette  lutte  obscure  et  sans 
gloire.  Ce  malheur  fut  grand  pour  la  science  que  Ma.- 
gellan  avait  enrichie  de  ses  observations ,  et  pour  l'Es- 
pagne à  laquelle  il  promettait  un  chef  capable  d'entre- 
prendre et  d'exécuter  les  pliis  difficiles  entreprises.  Un 
seul  de   ses  vaisseaux,  la  Filioria,  commandé  par 
Sébastien  del  Cano ,  accomplit  son  œuvre ,  doubla  le 
cap  de  Bonne-Espérance  et  arriva  à  San-Lucar  le  6 
septembre  1522. 

La  glorieuse  expédition  de  Magellan  ferme  digne- 
ment ce  vaste  cercle  de  tentatives  maritimes  dans  le- 
quel nous  avons  vu  s'avancer  la  civilisation  depuis  le 
Périple  d'Hannon.  Le  monde  entier  est  découvert,  tou* 
tes  les  mers  explorées ,  il  ne  reste  plus  à  Thumanité 
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les  résultats.  Ce  sera,  d'une  part,  l'csavre  de  la  poUtiqae 
des  gouvernemens,  d'autre  part,  celle  des  expéditions 
maritimes  modernes.  Nous  suivrons  ailleurs,  dans  le 
dernier  de  ces  points  de  vue,  le  développement  suc- 
cessif des  connaissances  géographiques,  qui  ont  enfin 
mis  l'homme  en  possession  de  toute  la  surface  du  globe. 
•  C'est  dans  cette  seconde  partie  de  notre  travail  que 
nous  serons  ramenés  à  l'application  des  considératioos 
-  philosophiques  que  nous  avons  proposées  au  commeo- 
cement  de  ce  rapide  résumé.  (F'oy.  Voyages.) 

DÉCOUVERTE,  s.f.  Nom  d'un  bâtiment  qui  est 
chargé  momèntanémentd'aller  à  la  découverte^  en  avant 
ou  sur  les  ailes  d'une  armée  ou  d'une  escadre  dont  il 
fait  partie.  —  Un  homme  placé  en  Tigie  au  haut  d'un 
mât  est  à  la  découverte*  , 

DÉCOUVRIR ,  V.  n.  Un  banc,  un  rocher,  un  haut- 
fond  découvrent ,  plus  ou  moins ,  lorsque  la  mer  qui 
les  couvrait  de  ses  eaux  pendant  le  flux  laisse  leurs  som- 
mités à  découvert  pendant  le  reflux. 

DEDANS.  Le  dedans  d'une  voile  est  la  face  de  cette 
voile  que  le  vent  doit  frapper  pour  faire  marcher  le 
bâtiment  de  l'avant ,  la  face  opposée  se  nomme  le  des* 
sus  :  de  là  on  dit  qu'un  navire  a  vent  dessus  9  vent 
dedans,  lorsque  le  vent  frappe  A  la  fois  dedans  certaines 
voiles  et  dessus  d'autres  voiles  d*un  même  bAtiment. 

DEDOUBLER,  v.  a.  Déclouer  le  doublage  d'un 
bAtiment  soit  pour  le  changer,  soit  pour  visiter  ou  ré- 
parer ses  bordages.  —  C'est  aussi  défaire  plusieurs 
tours  des  rabans  de  ferUge,  pour  avoir  les  voiles  prê- 
tes à  tomber.    . 

DÉFENDRE,  v.  a.  On  commande  au  brigadier 
d'une  embarcation  :  Défends!  pour  qu'il  évite  d'aborder 
avec  violence  contre  un  corps  quelconque.  ^~  On  dit 
quelquefois  d'un  bAtiment  qu'il  se  défend  bien  A  la  mer 
lorsqu'il  se  comporte  bien. 

DÉFENSE,  s.  f.  Tronçons  de  vieux  cordages,  ou 
tresses  de  fil  caret  qu'on  place  le  long  du  bord  d'un  pe- 
tit^bAtimept  ou  d'une  embarcation ,  pour  amortir  les 
chocs  qu'ils  sont  exposés  à  recevoir. 

DÉFERLER,  v.  a.  Une  voile,  c'est  la  dégager  des 
rabans  qui  la  tiennent  serrée  sur  la  vergue  et  la  pré- 
.parer  ainsi  A  être  déployée  au  premier  ordre. 

DEFERLER ,  v.  n.  La  mer  déferle  lorsque  les  la- 
mes se  brisent ,  en  écumant ,  A  la  rencontre  d'un  rocher 
ou  d'un  haut-fond. 

DEFIER,  v.  a.,  l'abordage ,  le  choc  d'une  embar- 
cation contre  un  corps  quelconque,  c'est  prendre  garde 
que  l'abordage  soit  trop  violent.  — -  Dans  un  navire  sous 
voile,  on  conimande  au  timonnier  :  Défie  de  la  lame! 
c'est-A-dire  de  gouverner  de  manière  A  éviter  le  choc 
direct  de  la  lame  qui  s'avance  ;  Défie  du  tent  !  c'est-A- 
dire  de  mettre  la  barre  au  vent  pour  prévenir  une  ar- 
rivée; et  Défie  tout!  pour  ordonner  qqe  lego«Ter^. 
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oM  fasse  avec  la  quille  le  plas  grand  angle  possible,  afin 
d'empôcher  que  le  vent  ne  masque  les  voiles,  et  ne 
fasse  faire  chapelle  quand  on  a  les  amures  sur  le  bord. 

DÉFOCIIRER,  V.  a.  Oter  la  fourrure  qui  garnit 
une  manœuvre  dormante.  —  Pour  les  amarres ,  tels 
que  câbles  et  grelins ,  on  dit  lever. la  fourrure. 

DÉJAGER,  V.  a.  On.  dégage  une  manoBuvre,  un 
cftble,  etc.,  en  les  débarrassant  des  obstacles  qui  pour- 
raient s'opposer  à  leur  aclioti  immédiate.  —  Un  bÂli- 
mcnt  est  dégagé  ^  m-  dégage  y  quand  il  parvient,  par 
une  Ixmne  manœuvre ,  à  se  tirer  des  éciieils  ou  d'un 
mauvais  pas. 

DÉGARNIR,  V.  a,' On  dégarnit  un  cabestan  ou  un 
guindeau  en  enlevant  les  barres  et  en  détournant  la 
iournevire  ou  tout  autre  cordage  dont  il  est  garni.  — 
On  dégamii  les  canons  en  leur  enlevant  leut*  garniture 
de  palans ,  bragues ,  platines ,  etc.  —  Dégarnir  une 
vergue,  c'est  lui  ôter  ses  manœuvres,  et  ses  poulies. 

—  Dégarnir  un  mAt ,  c'est  lui  enlever  son  gréeroent. 

—  On  dégarnit  aussi  des  manœuvres  ou  des  cordages , 
lorsqu'on  en  détache  les  enveloppes  qui  les  recouvrent, 
telles  que  toiles  goudronnées,  sangles,  paillels,  etc. 

DÉGAUCHIR»  V.  a.,  une  pièce  de  bois,  c'est  lui 
donner  sa  première  préparation. 

DEGORGEOIR,  5.  m.  Gros  fil  de  fer  qui  sert  au 
chef  de  pièce  à  crever  la  gargousse ,  et  à  déboucher  la 
lumière. 

DÉGRADER ,  v.  n.  Un  bâtiment  dégrade  quand  il 
tombe  sous  le  vent  d'une  côte  ou  d'un  port  qu'il  voulait 
atteindre  â  bout  de  bordée. 

DÉGRAT,  s.  m.  Une  embarcation  d'un  Terreneu- 
vier  fait  dégral ,  est  en  dégrat  quand  elle  est  sortie  du 
havre  ouest  mouillé  le  navire  auquel  elle  appartient, 
pour  aller  pêcher  la  morue. 

DÉGRÉEMENT,  s.  m.  Perte  accidentelle  d'une 
partie  du  gréement. 

DÉGRÉER ,  V.  a.  Enlever  le  gréement  d'une  ver- 
gue ,  d'un  mât ,  ou  d'un  bâtiment.  —*  On  dégrée  un  bâ- 
timent qui,  après  une  campagne,  rentre  dans  le  port. — 
Un  bâtiment  peut  être  dégréé  par  la  tempête  et  par  les 
boulets  de  l'ennemi. 

DEHORS,  adv.  Mettre  une  voile  dehors^  c'est  la 
déferler  et  l'orienter. 

DÉJAUGER,  v.  n.  Un  bâtiment  est  déjaugé  lors- 
que ,  touchant  sur  un  fond ,  il  ne  lui  reste  plus  assez 
d'eau  pour  rester  i  Oot. 

DELACER ,  V.  a.  C'est  détacher  du  bord  inférieur 
d'une  voile  une  voile  supplémentaire  qui  était  lacée 
avec  elle  pour  ajouter  à  l'étendue  de  sa  surface. 

DÉLAISSEMENT,  s.  m.  Acte  par  lequel  un  né- 
gociant assuré  dénonce  la  perte  d'un  navire  aux  assu- 
reurs, et  leur  abandonne  les  effets  sur  lesquels  l'assu- 
rance est  faite,  avec  sommation  de  payer  la  valeur 
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totale  de  ced  mêmes  objets ,  telle  qu'elle  tvait  été  pri- 
mitivement estimée  dans  le  contrat  d'assurance. 

DÉLARDER ,  v.  a.  Rabattre  les  arêtes  d'une  pièce 
de  bois. 

DÉLESTAGE,  s.  m.  Action  de  décharger  le  lest 
d*on  bâtiment. 

DÉLESTER,  v.  a.  Mettre  hors  d'un  bâtiment  le 
lest  dont  il  est  chargé. 

DÉLIAISOIV,  s.  f.  Désunion  des  pièces  quicoiii- 
posent  la  carène  d'un  bâliment,  ce  n'est  pas  une  dis- 
jonction complète. 

DELIE ,  part.  Un  bâtiment  est  délié  lorsque  ses 
pièces  composantes,  n'étant  point^ussi  fortement  unies 
entre  elles  qu'à  l'époque  de  la  construction,  menacent 
de  se  désunir. 

DÉLIVRER,  V.  a.  Enlever  â  la  hache  certaines 
parties  des  bordages,  vaigres  ou  membrures  d'un  bâti- 
ment ,  soit  pour  cause  d'avarie ,  soit  pour  visiter  les 
pièces  majeures. 

lÉMANGHER,  v.  n.  Sortir  de  la  Manclie  ou  d'un 
détroit,  ou  d'un  canal  quelconque.  On  dit  aussi  em- 
mancher^  par  opposition. 

DEMANDE  (a  la),  adv.  Quand  le  câble  d'une  ancre 
mouillée  acquiert  une  tension  trop  grande,  il  faut  eu 
diminuer  la  raideur  et  le  filer  convenablement  aux  cir- 
constances, c'est  le  filer  à  /a  demande.  —  Une  pièce 
de  bois  est  travaillée  à  la  demande  lorsqu'elle  est  sui- 
vant la  forme  de  la  place  qu'elle  doit  occuper. 

DÉMARRAGE,  s.  m.  Action  do  débarrasser  un 
bâtiment  de  ses  amarres.  Le  démarrage  n'est  pars  tou- 
jours volontaire,  quelquefois  la  mer  ouïe  vent  brisent 
les  amarres  des  navires. 

DÉMARRER,  v.  a.  C'est,  en  ^général,  détacher 
quelque  chose  d'amfirré. 

DÉMATAGE ,  s.  m.  Perte  accidentelle  qu'un  bâti- 
ment fait  de  ses  mâts. 

DÉMATEMENT,  s.  n\.  Travail  de  démâter  un 
bâtiment. 

DÉMATER,  V.  a.  S'entend  des  bas  mâts  qu'on 
enlève  avec  la  machine  â  roâter  ou  avec  des  bigues.  Le 
vent  ouïes  boulets  de  Tenneroi  peuvent  démâter  un 
bâtiment. 

Si  dans  un  combat,  ou  par  un  mauvais  temps,  on  perd 
un  mât,  on  coupe  aussitôt  tout  ce  qui  le  tient  au  bord, 
car  il  pourrait  le  heurter  fortement  et  l'endommager. 
On  doit  le  traîner,  s'il  est  possible,  â  la  remorque ,  afin 
de  sauver  une  partÎH  de  la  mâture  et  du  gréement.  Dans 
cette  circonstance,  il  faut  généralement  faire  vent  ar- 
rière ou  mettre  à  la  cape. 

On  voit  quelquefois ,  pendant  un  grain ,  engager  son 
bâtiment.  On  manœuvre  alors  pour  faire  arriver  le  na- 
vire ;  et  si  on  ne  réussit  pas,  on  coupe  le  mât  d'arti- 
mon ,  pois  le  grand  mât. 
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DÉlfATER,  V.  n.  On  dit  d'un  bâtimeDt  ^ai  A 
perdu  ges  mâts ,  qu'il  a  démâté. 

DEMOISELLE»  t.  f.  Synonyme  de  dame.  {Voy. 
ce  mot.) 

SENT,  s.  m.  Synonyme  d'adent.  (f'^ot^.  ce  mot.) 

DÉPECER,  V,  a.,  un  vieux  bÂtiment,  le  démolir, 
le  mettre  en  pièces. 

DEPENDANT  (en),  adv.  Peu  à  peu.  S*avancer 
par  degré ,  à  Falde  du  vent ,  vers  un  point  déterminé 
sans  auhrre  la  route  directe ,  mais  en  courbant  gra- 
duellement sa  route»  c'est  arriver,  porter,  gouverner 
en  dépendant 

DÉPENDRE ,  V.  n.  Le  vent  dépend  du  Tiord  ou  du 
Sud  lorsque ,  sans  souffler  directement  de  ces  points 
de  l'horizon ,  il  s'avance  sur  des  directions  voisines. 

DÉPLACEMENT,  t.  m.  Espace  occupé  par  la 
oarène  d'un  bâtiment  au  tnilieu  du  fluide  sur  lequel  il 
est  flottant.  (f^oy.ConsTaciGTioff.) 

DÉPLANTER,  v,  a.,  une  ancre  ,  lui  faire  quitter 
le  fond  lorsqu'on  veut  la  lever. 

DÉPLOYER,  V.  n.  Une  vague  déploie  lorsqu'elle 
rencontre  un  obstacle  qui  s'oppose  à  sa  propagation. 
Alors  sa  partie  inférieure  perd  son  mouvement  pro- 
gressif et  sa  partie  supérieure  s'étend  par-dessus  ou  le 
long  de  Tobstacle. 

DEPRESSION  DE  L'HORIZON ,  différence  en- 
tre l'horiion  visible  et  l'horizon  sensible,  (f^oy.  Astro- 
nomie.) 

Dans  toutes  les  observations  de  hauteur  des  astres 
il  est  essentiel  de  corriger  la  hauteur  apparente  des 
effets  de  toutes  les  causes  qui  tendent  à  la  faire  diffé- 
rer de  la  hauteur  vraie ,  car  cette  dernière  seule  doit 
entrer  dans  les  calculs  nautiques.  Or,  parmi  ces  causes, 
la  dépression  de  l'horizon  est  celle  dont  il  est  le  plus 
facile  de  mesurer  l'influence. 

Soit  en  effet  A  {pL  X.fig.  19)  un  point  de  la  surface 
de  la  terre:  un  œil  placé  A  ce  point  aurait  pour  horizon 
sensible  AD ,  et  conséquemment  la  hauteur  d'un  astre 
placé  en  S  serait  pour  lui  l'angle  SAD  ou  Tare  SD  ; 
mais  si  cet  œil  est  élevé  au  dessus  du  niveau  de  la  mer 
d'une  quantité  AB,  son  horizon  visible  n'est  plus  le  vé- 
ritable horizon  AD ,  il  devient  BCE ,  c'est-à-dire  qu'il 
s*abai8se  au  dessous  du  vrai  et  va  toucher  la  terre  en 
un  point  C;  de  sorte  que  la  hauteur  observée  de  Tastre 
est  mesurée  par  l'angle  SBE  ou  par  Tare  SE  plus  grand 
que  la  véritable  hauteur  SD  de  la  quantité  DE  ;  c'est 
donc  cette  quantité  DE  qu'il  s*agit  de  déterminer,  aGn 
de  la  retrancher  de  la  hauteur  apparente  SE,  pour 
obtenir  la  hauteur  vraie  SD. 

Observons  que  le  rayon  AO  de  la  terre  étant  très 
petit  par  rapport  à  celui  de  la  sphère  céleste ,  Tangle 
DmE  ne  diffère  pas  d'une  quantité  appréciable  de  l'an- 
gle DAE  et  qu'on  peut  conséquemment  prendre  ce  pre- 


VÈP 

Mier  angle  pour  la  mesure  de  la  dépression  ;  mais 
DmE  est  égal  à  BmA  ;  et,  comme  celui-ci  est  le  com- 
plément de  l'angle  mBA .  dans  le  triangle  rectangle 
BAm,  il  en  résulte  qu'il  est  égal  A  l'angle  au  centre 
de  la  terre  BOC,  complément  du  même  angle  ABm» 
ou  OBG,  dans  le  triangle  rectangle  BCO*  Ainsi  l'angle 
au  centre  BOC  est  la  mesure  de  la  dépression.  Or» 
dans  le  triangle  rectangle  BCO ,  nous  avons  : 

1   :  cosBOC  :  :  BO  :  CO 

D'où  :  cos  BOC  =  ■^.  Donc ,  représentant  par  i  l'incli- 
naison DBE  de  l'horizon^  visible,  par  r  le  rayon  CO 
de  la  terre  qui  est,  dans  Thypothèse  qe  la  terre  sphé- 
rique,  de  6366203  mètres,  et  par  e  la  hauteur  AB  de 
l'œil  au  dessus,  de  l'horizon  de  la  miçr,  ifops  aurons 

C08  I  —  ' 


Pour  calculer  directement  la  dépression  I,  on  peut 
développer  en  série  les  deux  membres  de  cette  équa- 
tion, ce  qui  donne  en  se  bornant  aux  deux  premiers 
termes  de  chaque  série,  parce  que  t  est  toujours  un 

très  petit  arc  et  ^  une  très  petite  fraction , 


•  a 


i 

2 


t* 


i   -    -OU  J 


e 
r 


d'où  enfin , 


v~ 


Dana  cette  dernière  fcrmule  l'arc  î  est  exprioië  eo 
parties  du  rayon  du  cercle,  pour  l'avoir  ^n  $ecende$  de 
degré ,  il  faut  mutiplier  sa  valeur  p^r  la  grandeur  du 
rayon  en  secondes,  c'est-à-dire  par  le  nombre  2Q6264^58 
remplaçant  de  plus  r  par  sa  valeur  6366203  mètr^* 
il  viendra 

206î64.8.\/a 

Expression  dans  laquelle  e  ou  Télévalion  de  l'œil  au 
dessus  du  niveau  de  la  mer  doit  être  mesurée  avec  le 
nièire  pour  unité.  Réalisant  le  calcul  delà  partie  con- 
stante, nous  aurons  défioilivement 

i  «  113'',6i\/e 

ou  bien  en  se  servant  des  logarithmes,  pour  simplifier 
les  calculs , 

Log.  i  =  I  Log.  e  4-  S,0629999. 

Soit,  par  exemple,  A  trouver  Tinclinaison  ou  la  dé- 
pression de  l'horizon  pour  une  hauteur  de  l'œil  au 
dessus  du  niveau  de  la  mejr  e=  3'",25.  On  aura 

Log.  3,23  =  0,5118834 


Ifoiiié  de  ce  log.  =  0,i55dU7 
Numbra   contl.  s  a,06iS89Q 


Somma  oa  log.  <  b  3,3189416  ;  d*oa  i  c=  108'', 4. 


La  dépression  demandée  est  done  de  d'38'S4.  C'ési^ 
à-dire  qu*il  faudrait  retrancher  3'28'^9  de  tontes  lea 
hauteurs  des  astres  observées  avee  cette  élévation  de 
rœil,  3"*, 25.  La  table  suivante,  calculée  d*après  ces 
formules ,  embrasse  tous  les  besoins  ordinaires  de  la 


navigation.  H  suffit  é*y  prendre  les  parties  proportion- 
nelles des  différences  pour  obtenir  immédiatement  la 
dépression  correspondante  à  un  élévation  intermédiaire 
entre  deui  de  celles  données  dans  la  première  co- 
lonne. 


DES   INCLL^AISONS  DE  L  HORIZON   VISUEL   AVEC  LE    VRAI. 
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DERADER,  v.  n.  Un  bâtiment  dérade  lorsqu'il  est 
entraîné  hors  do  la  rade,  malgré  la  résistance  qu'of- 
frent ses  ancres  ou  ses  amarres,  par  Teffet  d'un  cou« 
rant  violent  ou  du  mauvais  temps. 

DÉRALIiXGUER ,  v.  a.  Séparer  d'une  voile  les 
ralingues  qui  la  fortifient*  Une  voile  peut  être  déralin* 
guée  par  le  vent. 


DÉRAPER,  y.  n.  Une  ancre  dérape  lorsquelle 
quitte  prise  sur  le  fond ,  soit  qu'elle  cliasse ,  ou  dans 
Tinstant  qu  on  la  lève.  On  est  dérapé  lorsque  Tancre 
est  dans  cet  état. 

DÉRIVE ,  s»  f*  Angle  que  fait  la  vraie  route  d'un 
vaisseau  avec  la  direction  de  l'air  de  vent  sur  lequel  il 
gouverne^ 
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Le  compas  de  route  {voy.  ce  mot)  indique  bien  la 
position  de  la  quille  d'un  bâtrment^par  rapport  â  la  li- 
gne K.  et  S.  de  l'aiguille  aimantée ,  et  sert  à  la  main* 
tenir  ou  à  la  ramener  à  celte  position ,  lorsqu'elle  s'en 
écarte ,  mais  il  no  fait  pas  connaître  la  direction  de  la 
route  du  navire  qui ,  le  plus  ordinairement,  diffère  de 
celle  de  la  quille.  £n  effet,  à  l'eiception  des  cas  où  le 
navire  marche  vent  arrière  ou  du  moins  grand  largue, 
Tobliquîté  des  voiles  le  force  d'aller  plus  ou  moins  de 
côté ,  parce  que  le  vent  le  frappant  plus  ou  moins  vite 
par  le  côté  qu'on  appelle  le  côié  du  vent ,  le  pousse  de 
l'autre  côté  nommé  le  côié  de  dessous  le  vent ,  il  en 
résulte  nécessairement  que  la  direction  de  la  route  réelle 
s'écarte  de  celle  de  la  quille  ou  de  l'air  de  vent  auquel 
on  gouverne.  Cet  écart  est  ce  qu'on  nomme  la  dérive. 

La  dérive  dépend  de  la  direction  et  de  la  force  du 
vent»  des  courans,  des  marées,  de  la  manière  dont  le 
navire  est  appareillé  et  de  ses  qualités  ;  il  est  donc  à 
peu  près  impossible  de  la  calculer  directement,  mais  on 
peut  toujours  l'obtenir  par  une  observation  immédiate 
en  relevant  avec  le  compas  de  variation  la  houache  ou 
trace  que  laisse  le  navire  derrière  lui  et  qui  est  dans 
la  direction  de  sa  vraie  route;  l'angle  que  forme 
la  houache  avec  l'air  de  vent  auquel  on  gouverne  est 
la  dérive.  Supposons,  par  exemple ,  que  gouvernant 
au  N.-E.  i  N.  on  relève  Ii^houage  du  vaisseau  au  S.  i 
S.*0.,  on  en  concluera  que  l'angle  formé  par  la  quille 
du  vaisseau  qui  est  dans  la  direction  N.-E.  {  N.  et 
la  vraie  route  qui  est  dans  la  direction  de  la  houa- 
che, c'est-à-dire  S.  \  S.-O.,  est  de  22""  30'  ou  de  deux 
rumbs,  parce  que  l'angle  des  deux  airs  de  vent  N.^E. 
2  N.,  S.  i  S.-O.  est  de  22''  30';  c'est  la  dérive  du  vais- 
seau. 

La  dérive  peut  être  à  tribord  ou  à  bâbord,  c*est^-dire 
à  droite  ou  à  gauche ,  mais  toujoiirs  du  côté  opposé 
au  vent,  ou  à  l'amure.  Ainsi,  quand  le  vent  souffle  à 
droite ,  on  dit  que  Yamure  esta  tribord  et  la  dérive  à 
bâbord;  quand  il  souffle  à  gauche,  l'amure  est  à  bâbord 
et  la  dérive  à  tribord»  La  connaissance  de  la  dérive  est 
indispensable  pour  déterminer  le  rumb  de  vent  qu'on 
doit  tenir  ou  celui  qu'on  a  déjà  tenu.  {P^oy.  Estime  et 

RODTE.) 

DÉRIVER,  V.  n.  C'est  avoir  de  la  dérive.  {Foy. 

ce  mot.) 

»         ^^ 

DERIVE ,  s.  f.  Espèces  de  semelles  faites  de  plu- 

• 

sieurs  planches  réunies  par  leur  épaisseur  et  flxées, 
une  de  chaque  bord,  sur  la  préceinte ,  par  une  grosse 
cheville  autour  de  laquelle  elles  peuvent  tourner 
librement.  Elles  ont  en  longueur  une  fois  et  demie 
ou  deux  fois  le  creux  du  bâtiment,  en  largeur  la  moitié 
du  creux  au  bout  le  plus  bas,  le  tiers  au  milieu,  et 
vont  en  diminuant  jusqu'au  bout  le  plus  élevé. 
Les  bâtimens  à  plates^varaoguQs  «e  servent  de  ces 
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semelles  pour  diminuer  la  dérive.  Pour  en  faire  usage , 
on  laisse  pendre  verticalement  la  dérive  qui  est  sous  le 
vent;  elle  présente  alors  toute  sa  surface  latérale  à  la 
mer  et  fait  diminuer  la  dérive  du  tj^timent  en  augmen- 
tant la  résistance  du  fluide  sur  le  côlé ,  tandis  que  cette 
résistance  reste  la  même,  dans  le  sens  direct. 

DÉSAFFOURGHER ,  v.  a.  C'est  lever  l'ancre 
d'affourche.  Cette  opération  terminée,  le  bâtiment  reste 
mouillé  sur  une  seule  ancre. 

DÉSARMEMENT ,  s.  m.  Un  bâtiment  est  en  déi- 
armement  lorsqu'on-  lui  enlève  ses  agrès  et  ses  appa- 
raux ,  son  artillerie  et  ses  munitions,  etc.,  et  qu'on  le 
laisse  nu  et  vide  dans  le  fond  d'un  port. 

DÉSARMER^  v.  a.  Un  bâtiment,  une  escadre, 
une  flotte,  c'est  en  faire  le  désarmement.  {Fqy.  ce  mot.) 
•^  Désarmer  une  embarcation ,  c'est  retirer  les  avirons 
de  dessus  le  bord  et  les  rentrer. 

DÉSARMER ,  v.  n.  Un  homme,  un  équipage  dés- 
arment, lorsqu'ils  sont  congédiés  ou  seulement  débar- 
qués d'un  bâtiment. 

DÉSARRIMER,  v.  a.  Changer  l'arrimage  d'un 
bâtiment.  —  Quelquefois  un  vaisseau  est  désarrimé  par 
les  mouvemens  de  la  mer,  ce  qui  provient  d'un  arri- 
mage mal  fait. 

DESCENDANT,  s.  m.  Effet  du  reflux  dans  les  ri- 
vières. 

DESCENTE,  s.  f.  Débarquepnent  de  troupes  eo 
pays  ennemi. 

Il  peut  quelquefois  être  important  pour  l'armée  qui 
veut  opérer  une  descente  de  s'emparer  d'abord  d'un 
point  d'appui ,  tel  que  celui  que  présenterait  une  lan- 
gue de  terré  des  deux  côtés  de  laquelle  des  forces  na- 
vales pourraient  s'établir,  soit  qu'on  se  borne  â  protéger 
les  mouvemens  des  troupes ,  soit  qu'on  ait  en  vue  de 
s'y  fortiCer  successivement  pour  y  placer  ses  hôpitaux 
et  ses  magasins. 

Pour  préparer  le  succès  d'une  descente,  il  faut  avoir 
des  renseignemens  exacts  sur  la  localité  ;  prendre  en 
temps  utile  leç  mesures  d'ordre  destinées  â  prévenir 
toute  confusion  ;  surprendre  l'ennemi ,  ou  tout  au  moins 
profiter  d'un  premier  instant  d'étonnement  pour  débar- 
quer en  force  avec  le  plus  grand  ordre  ;  pouvoir  débar- 
quer avec  facilité,  non  seulement  les  troupes,  mais 
encore  l'artillerie  et  tout  le  matériel,  et  n'avoir  qu'un 
court  trajet  de  la  flotte  au  rivage  ;  pouvoir  protéger  la 
descente  et  soutenir  les  premiers  mouvemens  des  trou- 
pes avec  les  forces  navales  ;  occuper  un  mouillage  où 
les  bâtimens  ne  soient  pas  compromis  par  le  mauvais 
temps,  par  les  batteries  de  terre,  par  l'apparition 
de  l'ennemi ,  et  où  ils  demeurent  en  communication 
sûre  et  constante  avec  les  troupes  débarquées  ;  pouvoir, 
en  cas  de  revers,  rembarquer  promptement  les  trou* 
pes  »  sans  désordre  et  sans  perte. 


DEV 

DÉROBER,  v.  a.  Uo  bftliment  dérobe  le  reot  à  uu 
antre  bfttiment  lorsqu'on  passant  près  de  lui,  du  côté 
du  vent,  \\  le  met  à  couvert  de  son  impulsion.  Les 
hautes  terres  peuvent  aussi  dérober  le  vent  à  un  navire 
et  datis  un  mfime  bâtiment  certaines  voiles  peuvent 
dérobcnr  le  vent  à  d'autres  voiles. 

DÉSÉGIIOVER ,  V.  a.  Remettre  à  flot  un  bfttiment 
échoué. 

DESEMPARER,  v.  a.,  un  bâtiment,  c'est,  dans 
un  combat ,  détruire  son  gréement,  déchirer  ses  voiles, 
couper  ses  vergues,  abattre  ses  mftts,  emporter  son 
gouvernail ,  etc.  —  Le  mauvais  temps ,  un  abordage  ou 
un  échouage  peuvent  également  c/écentparer  un  navire. 
On  e9î  déiemparé  de  telle  voile,  de  telle  vergue  ou  de 
tel  mât, etc. 

DÉSENVERGUER  ou  DÉ\  ERGUER,  v.  a.  Dé- 
tacher une  voile  de  la  vergue  qui  la  porte. 

DESSUS ,  adv.  On  a  le  vent  dessus  les  voiles  lors- 
qu'on est  coiffé.  —  Un  bâtiment  a  le  dessus  du  vent  sur 
un  autre  bâtiment  lorsqu'il  est  plus  prùs  que  ce  dernier 
de  lorigine du  vent.  [f^oy.  DanANs.) 

DETAIL ,  9.  m.  A  bord  des  bâtimens  de  guerre ,  le 
second  est  chargé  du  détail  concernant  les  approvision- 
nemens,  les  consommations,  les  fournitures^  les  rem* 
placemens ,  etc.  —  Sur  les  vaisseaux  et  (es  frégates ,  le 
détail  est  réparti  entre  les  qoatre  ou  cinq  premiers  offi- 
ciers. 

DÉTALER,  V.  n.  Un  LâLiment  qui  délaie  hien  est 
un  bâtiment  qui  est  fin  voilier,  qui  silie  avec  vitesse. 

DETALINGUER  v.  v.  C'est  défaire  l'éUKngure 
d'un  câble ,  détacher  le  bout  de  ce  câble  de  l'ancre  â 
laquelle  il  est  lié. 

DÉTAPER  V.  a.  Retirer  les  Upes  de  liège  qui  fer- 
ment la  bouche  des  canons. 

DÉTRESSE ,  s.  f.  Un  bâtiment  en  détresse  fait 
ordinairement  connaître  sa  mauvaise  position  en  met" 
tant  son  pavillon  de  pôupe  en  berna  et  en  l'appuyant 
de  coups  de  canon.  Ce  signal  de  détresse  est  commun  â 
toutes  les  nations. 

DETROIT ,  s.  m.  Passage  ou  canal  étroit,  resserré 
entre  deux  terres ,  qui  fait  la  communication  de  deux 
mers. 

DEVANT,  adv.  Un  navire  est  vent  devant  lorsque, 
ses  voiles  étant  déployées,  il  présente  sa  proue  au  vent: 
si  cette  position  est  l'effet  d'une  manœuvre,  alors  on  a 
tlonné  vent  devant^  si  elle  est  Je  résultat  d'un  accident , 
on  a  pri$  vent  devant, 

DEVENTER ,  v.  a.  On  dévenie  une  voile  en  éU- 
blissant  le  plan  de  ses  faces  dans  la  direction  du  vent 
régnant  et  elle  est  alors  en  ra4iogueou  bien  en  l'abreyant 
par  une  autre  voile.  De  môme  un  bâtiment  est  déventé 
lorsqu'il  est  abreyé  par  nn  autre  bâtiment  ou  par  une 
terre  élevée. 
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DE  VERG  UER,  v.  a.  Séparer  une  voile  de  sa  vergue. 

DEVERS,  s.  m.  C'est  le  gauche  d*une  pièce  de 
bois.  Une  pièce  gauche  est  une  pièce  déversée.  {Foy. 
Gjiuchr.') 

DEVIRAGE ,  t.  m.  Une  pièce  de  bois  a  du  efért- 
rage  lorsque  tous  les  points  d'une  même  face  ne  sont 
pas  situés  dans  le  même  plan. 

DE  VIRER,  V.  a.,  au  cabestan ,  c'est  le  faire  tour- 
ner dans  un  sons  opposé  au  mouvement  qu'on  lui  avait 
imprimé  d'abord ,  afin  de  détendre  un  peu  un  câble 
ou  une  manœuvre  qu'on  y  avait  raidi.  —  Dévirer  une 
manœuvre,  c'est  la  faire  tourner  sur  son  axe,  dans  le 
sens  opposé  à  son  cemraettage ,  pour  défaire  les  co- 
ques. 

DEVIS,  5.  m.  État  détaillé  des  dimensions  de  toutes 
les  parties  d'un  bâtiment.  —  Un  second  devis  indique  le 
prix  des  matières  et  de  la  main-d'œuvre  nécessaires 
pour  le  conslr|]ire,  le  mater,  le  gréer,  etc.  —  On  donne 
aussi  le  nom  de  devis  au  rapport  que  chaque  capitaine 
fait  au  retour  d'une  campagne,  sur  les  ^bonnes  ou  les 
mauvaises  qualités  de  son  bâtiment  et  sur  les  change- 
mens  ou  réparations  qu'il  trouve  convenable  d'y  faire. 

DÉVOIEMEAT,  s.  m.  Les  couples  d'un  bâtiment'', 
qui  ne  sont  pas  parallèles  au  couplé  do  levée  >  sont  dits 
être  dévoyés ,  avoir  du  dévoiement. 

DIABLE,  s.  m.  Machine  composée  d'un  essieu  et  de 
deqx  grandes  roues,  qui  sert'dans  les  ports  â  transporter 
les  canons  et  les  grosses  pièces  de  bois  qu'on  suspend  â 
son  essieu. 

piABLON,  s.  m.  Noni  qu'on  donne  quelquefois  â 
la  voile  d'étai  de  perruche. 

DIABLOTIN,  s.  m.  Cest  la  voile  d'éUi  du  per- 
roquet de  fougue. 

DIAMANT ,  s.  ot.  Point  de  jonction  de  la  verge  et 
des  deui  bras  d'une  ancre. 

DIANE ,  s.  f.  Au  point  du  jour,  â  bord  des  bâtimens 
de  guerre  et  dans  les  ports ,  on  bat  la  caisse  et  on  tire 
un  coup  de  canon  de  diane  pour  annoncer  que  le  service 
du  jour  commence. 

DIFFÉRENCIOMÈTRE,  s.  m.  Cet  instrument 
donne  le  tirant  d'eau  d'un  navire.  Deux  tubes  â  flotteur 
fixés  dans  rintérieur  du  bâtiment,  l'un  sur  l'avant.  Tau- 
tre  sur  l'arrière ,  reçoivent  Feau  de  la  mer  qui  s'élève 
au  niveau  de  la  flottaison.  Un  robinet  d'alimentation 
pour  chaque  différenciomètre,  placé  un  peu  au  dessus 
de  la  flotlaison.lége ,  communique  â  l'extéfieur  par  l'in- 
termédiaire d'un  tuyau  en  plomb ,  qui  traverse  le  bord 
percé  en  plein  bois  avec  les  précautions  d'usage.  Ce 
robinet ,  outre  son  orifice  principal ,  dirigé  vers  le  tube 
à  flotteur,  a  un  secoîid  orifice  sqr  le  cété ,  auquel  s*a- 
dapte>  à  collet ,  le  tuyau  de  dérivation  pour  la  soute  aux 
poudres. 

Le  différenciomèlro  porte  en  outre  i  la  partie  infé«< 
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rieure  de  foft  bAssîn  un  antre  peUt  robinet  ^è  èëiiti- 
nue  un  tuyau  en  plomb  descendant  le  long  du  marsouin 
pour  rejeter  l'eau  au  delà  de  la  cloison  maçonnée. 

On  estime  le  tirant  d*eau  à  raidc  d'un  flotteur  muni 
d'une  règle  divisées 

Pour  remplacer  les  dirférenoiomèlres  t|ui  sont  fort 
encombrans  et  d'une  observation  assez  difficile  »  M.  de 
Coninck,  capitaine  de  vaisseau  de  la  marine  danoise, 
idiagina ,  il  y  a  un  petit  nombre  d'années,  un  instru- 
ment qu  il  appela  c/iitomè/re.  Cet  instrument,  perfec* 
tionné  par  M.  Léon  du  Parc,  lieutenant  de  vaisseau, 
vient  d*6tre  mis  en  usage  à  bord  de  plusieurs  bâti  mens. 
Il  donné  une  appréciation  suffisamment  approchée  de 
la  différence  des  tirans  d*eau. 

Dans  la  fig.  SO,  pi.  X,  la  boîte  qiii  renferme  le  cirno 
mètre  est  représentée  ouverte ,  afin  que  Ton  puisse 
facilement   saisir  la  forme  et  le  jeu  de  Tinstrument 
composé  d'un  tube  en  verre. ...  1,  2,  3,  j^  5.  6,  7,  8. 

La  partie  indiquée  par  les  chiffres  6,  7,  8  contient 
du  mercure  ; 

La  partie  indiquée  parles  chiffres  8, 4 ,  6  »  6  contient 
de  reépril*de-vin. 

9 ,  9  «  tet  Téchelle  dont  les  divisions  représentent  les 
minutes  de  l'angle  d'inclinaison  entre  la  quille  et  l'ho- 
rizon. 

10,  10,  Téchelie  (suivant  le  portant  sur  terre  du 
bâtiment)  qui  donne  directement,  par  Lobservation  de 
la  différence  eiitre  les  niveaux  du  liquide ,  la  différence 
des  tirans  d'eau. 

li,  11,  Sbnt  des  curseurs  qui  facilitent  les  observa- 
tions. 

12,  vis  qui  lie  la  botte  du  clinomètre  au  support. 
L'instrument  posé,  cette  boite  peut  osciller  sur  le  collet 
dé  cette  vis. 

13,  vis  de  pression,  qui  sert  à  fixer  l'instrument  dans 
une  position  déterminée,  après  l'avoir  réglé. 

14,  chapeau  qui  recouvré  la  partie  1,  2,  f. 
Support,  fig.  ^i» 

t,  poignée  servant  à  transporter  le  clinomètre  A  de 
petites  distancs» 

2,  2,  2,  vis  au  moyen  desquelles  le  support  est  fixé 
le  long  d'une  cloison. 

12,  écrou  noyé  dans  le  support  qui  reçoit  la  vis  12, 

13,,  arc  de  cercle  gradué  pour  régler  l'instrument. 

14,  index  fixé  au  support  et  qui  sert  à  replacer  l'in- 
strument tel  qu'il  était  primitivement,  quand  il  a  été 
dérangé  [mt  un  motif  quelconque. 

Dans  la.  fig.  20,  la  partie  2  établit  la  communication 
qu'il  doit  constamment  y  avoir  entre  les  deux  branches 
verticales. 

Quand  ou  veut  faire  voyer  l'instrument,  on  enlève  le 
mercure  et  l'esprit  de  vin. 

Pour  se  aerTir  du  clinomètre»  ou  établi^  avec  les  ris 
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2, 2,  2,  le  support  le  long  d'une  cloison  {ilaéée  dails  le 
sens  de  la  longueur  du  bâtiment;  puis,  l'instl'ament 
étant  fixé  au  support  parla  vis  12,  on  fait  osoiller  la 
boite  qui  le  renferme  jusqu'à  ce  que  la  différence  des 
niveaux,  donnée  par  le  liquide  dans  les  tubes  verticaux ) 
ait  indiqué  sur  Téchelle  intermédiaire  10,  10,  une  dif- 
férence égale  à  celle  des  tirans  d'ead.  Si  cette  échelle 
n'a  pas  été  posée,  on  prend  sur  celle  des  minutes  9,  9, 
une  quantité  qui,  dans  une  table  de  réduction,  repré- 
sente cette  différence  des  tirans  d'eau,  et  on  fixe  le  cli- 
nomètre au  moyen  de  lavis  de  pression  13.  Pour  l'ob- 
servation â  un  moment  quelconque ,  on  prend,  sur 
l'échelle  intermédiaire  10, 10,  la  différence  des  niveaux 
du  liquide,  qui  sera  directement  la  différence  des  tirans 
d'eau,  du,  sur  une  des  échelles  de  minutes  9,  9,  la 
quantité  qui  marque  cette  différence  des  niveaux;  et, 
en  prenant  le  nombre  de  minutes  obtenu,'Comme  élé* 
ment,  avec  la  longueur  de  la  quille,  on  aura  pareille-  ' 
ment,  avec  une  table  de  réduction,  la  difi'érenee  des 
tirans  d'eau. 

Quand  l'instrument  aura  été  posé,  il  sera  bon  de 
suivre  les  mouvemens  pendant  un  j  )ur  ou  deux,  en  les 
faisant  concorder  avec  ceux  du  tirant  d'eau  existant. 

BI60X ,  s.  m.  (P^oy.  rLÈCHE.) 

DIMANCHE ,  s.  m.  Le  palan  de  dimanche  est  lé 
plus  petit  des  palans  dont  on  fait  usage  dans  les  grande 
bâtimens. 

DiMIKUER,  V,  a.y  de  voiles,  c'est  carguer  quel- 
ques unes  des  voiles  qui  sont  dehors. 

DINGUA,  s.  /.  Barque  à  quille  courbe  et  gréée  d'dn 
mât  incliné  sur  l'avant  avec  une  voile  â  antenne,  en 
usage  sur  la  côte  du  Malabar. 

DINGUY ,  s.  m.  Petite  embarcation  du  Gange. 

mRKCTIOX,  s.f.  Assemblée  d'officiers,  chargés 
de  diriger  les  travaux  des  arsenaux.  Dans  lîn  port  mili- 
taire, il  y  en  a  plusieurs.  On  distingue  :  celle  des  con- 
structions, qui  a  dans  ses  attributions  les  chantiers,  les 
forges,  le  calfatage,  etc.  Celle  de  l'artillerie,  qui  est 
chargée  de  tout  ce  qui  est  relatif  à  ce  service;*  celle  des 
vivres,  qui  s'occupe  de  tout  ce  qui  concerne  les  muni- 
tions de  bouches  ;  et  la  direction  du  port,  qui  a  les  mou- 
vemens des  bàiiniens,  leur  lestage  et  délestage,  les 
ateliers  de  pompes,  de  garnitures,  etc.  (Foy,  Ports.) 

DISPUTER  LE  VENT,  v.  a.  S'efforcer  de  s'élever 
plus  qu'un  autre  bâtiment  dans  le  lit  du  vent. 

DISTANCE,  s.  /*•  Dans  une  armée  navale,  la  dis- 
tance des  colonnes  est  l'intervalle  qui  les  sépare. —  En 
pilotage,  c'est  l'espace  parcouru  dans  les  vingt-quatre 
heures. 

DISTINCTION,  i.f.  Ily  a  des  pavillons  dédis* 
tinction,  que  les  bâtimens  de  guerre  portent  au  haut  du 
mât,  pour  indiquer  le  grade  de  l'offieier  qui  les  com- 
mande, {f^oy.  PAVILLON.) 
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BIVISION ,  I.  f.  Une  division  d'ane  armée  navale, 
86  compose  de  trois  bâtimens  de  guerre  au  moins  et  de 
neuf  au  plus. 

DOGRE,  5.  m.  (Fb?/.  b\tiiiient.) 

DOGUE  D^AlfURE,  s.  m.  Espèce  de  chaumard, 
garni  d'un  rouet  placé  tribord  et  bâbord  sur  ta  muraille 
extérieure  d'un  bAtiment,  pour  amurer  la  grande 
voile.  On  l'a  supprimé  sur  les  bâtimens  de  guerre. 

DOME,  5«  m*  Construction  en  planches,  qui  forme 
un  abri  â  l'ouverture  de  l'échelle  placée  sur  le  gaillard 
d'arrière.  —  On  Ta  supprimé  sur  les  bâtimens  de 
guerre. 

DONNER,  v.  a.  Un  bâtiment  donne  à  la  côîe^  lors- 
que dans  ui^  cas  pressant  il  gouverne  droit  pour  s'en 
approcher,  sans  craindre  de  s'échouer. — Il  donne  dans 
un  convoi,  lorsqu'il  se  jette  au  milieu  d'un  convoi 
ennemi  pour  faire  le  plus  de  prises  possible. — Il  donne 
dedans  un  détroit  ou  port,  en  y  entrant.  —  Il  donne  la 
bande  [Voy,  BàUDE).  —  On  donne  la  cale  à  un  matelot 
{P^oy*  cale). — Un  officier  commandant  domine  la  rouie 
à  un  bâtiment. — On  donne  le  feu  â  un  navire,  en  le 
chauffant  pour  le  caréner. — Un  bâtiment  donne  le 
travers,  quand  il  présente  le  celé  en  plein. — On  donne 
une  voile  ou  plusieurs  à  un  vaissf^au,  quand,  du  même 
vent,  on  marche  aussi  vite  que  lui,  sans  les  voiles  qu'on 
lui  donne.  —  Donner  vent  devant,  c'est  virer  de  bord  en 
faisant  passer  l'avant  dii  navire  par  le  lit  du  vent.  — 
On  donne  debout  k  terre,  on  donne  dans  les  roches,  on 
donne  dans  un  combat.  —  On  donne  une  carène  (F'oy, 
carânf). — On  donne  une  remorque  (f^ot^.  remorque). 
—  Enfin,  on  donne  un  courai  sur  une  carène  non  cui- 
vrée, et  on  donne  un  suif  à  un  navire,  en  l'enduisant 
de  suif  chaud  après  qu'il  est  caréné. 

DORlf  ANS ,  s.  m.  pL  On  donne  ce  nom  aux  ma- 
nœuvres d'un  bâtiment,  qui  sont  fixées  par  leurs  deux 
extrémités,  telles  que  les  haubans,  les  gai  haubans,  les 
étais,  etc.  Ces  dormans  reçoivent  aussi  le  nom  de 
manœuvres  dormantes. 

DORMANT,  s,  m.  Le  dormant  d'une  manœuvre 
courante  est  la  partie  fixe  de  cette  manœuvre.  Ainsi, 
une  manœuvre  courante  fait. dormant  en  tel  endroit, 
lorsqu'elle  y  est  fixée  par  une  de  ses  extrémités. 

DOSSIER ,  s,  m.  C'est  le  bordage  qui,  dans  un  ca- 
not, forme  la  face  plane  de  sa  poupe  dans  la  partie  qui 
règne  au  dessus  de  l'eau. 

DOUBLAGE.  Dans  la  Composition  des  voiles,  on 
nomme  doublage,  des  bandes  de  toile  dont  on  fortifie 
certaines  parties  de  leurs  faces. 

DOUBLAGE  DES  NAVIRES.  On  entend  par  ce 
terme  une  enveloppe  de  différentes  matières,  que  l'on 
applique  sur  le  franc-bord  des  vaisseaux  deslinés  â  des 
voyages  de  long  cours  ou  dans  des  mers  chaudes,  ayant 
pour  principal  objet  de  conserver  leur  carène  et  de  les 
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garantir  de  la  piqûre  des  vers.  On  double  aussi  les  vieux 
bâtimens  qui,  par  leur  vétusté,  ne  retiennent  pas  suf- 
fisamment le  calfatage,  le  doublage  ayant  l'avantage 
d'empêcher  Tétoupe  de  sortir  des  coutures. 

Doublage  en  bois, —  Cette  opération  s'exécute  de  la 
manière  suivante  ;  après  avoir  mis  le  bâtiment  â  sec  et 
l'avoir  abattu  en  carène,  on  le  chauffe  avec  des  torchons 
de  paille  enOammés  ou  des  copeaux;  l'on  remet  le  cal- 
fatage en  bon  état  :  on  étend  ensuite  sur  le  franc-bord 
une  couche  épaisse  de  hrai  gras  et  de  brai  sec,  mêlés 
ensemble  par  portion  égale.  Sur  cet  enduit,  qui  sert  de 
colle,  on  applique  un  gros  papier  commun  ou  une  espèce 
de  toile,  qu'on  nomme  ser;7x//7ère,  et  Ton  goudronne  par 
dessus.  Après  quoi  on  cloue  le  doublage  dans  le  sens  de 
la  longueur,  en  commençant  près  de  la  quille,  remon- 
tant jusqu'à  la  ligne  en  flottaison.  On  a  soin  de  calfater  et 
de  caréner  ce  doublage  commeà  l'ordinaire.  Les  clous  ne 
doivent  pas  être  trop  gros  ni  trop  longs,  ils  doivent  être 
en  fer,  et  leur  longueur  doit  être  telle  qu'on  ne  puisse 
craindre  des  voies  d'eau ,  il  vaut  mieux  les  multiplier 
surtout  dans  les  bouts  ou  écarts,  ainsi  que  dans  toutes 
les  parties  où  le  doublage  est  forcé  de  changer  un  peu 
brusquement  de  direction,  de  manière  â  le  faire  exacte- 
ment appliquer  contre  la  surface  du  bordage. 

Malgré  toutes  ces  précautions ,  le  doublage  en  bois 
est  bientôt  dévoré  par  les  vers.  Pour  garantir  le  franc 
bord  de  leurs  piqûres,  on  avait  imaginé  de  garantir  la 
surface  du  doublage  par  une  couche  de'  ploc  ou  poil  de 
bœuf,  appliquée  sur  une  couche  de  goudron  ou  bien  mê- 
lés ensemble  ;  ce  qui  formait  une  croûte  intermédiaire 
très  compacte,  que  l'on  croyait  impénétrable  aux  vers; 
mais  après  avoir  reconnu  l'insuffisance  de  ce  procédé, 
on  Ta  abandonné. 

Les  Espagnols  sont  dans  l'usage  d'étendre ,  entre  le 
dcublage  de  bois  et  le  franc-bord,  un  mastic  fait  de 
chaux  vive  éteinte  dans  l'huile;  ils  l'appliquent  par  cou- 
che de  trois  lignes  d'épaisseur,  par  dessus  laquelle  ils 
clouent  le  doublage  avec  des  clous  petits  mais  très  ser- 
rés. Ce  mastic  sèche  et  durcit;  il  se  lie  aussi  avec  les 
clous,  et  forme  un  corps  si  compact  et  si  solide,  qu'on 
a  vu  des  vaisseaux  dont  te  doublage  était  totalement 
maiigé,  dont  le  calfatage  était  absolument  pourri,  navi- 
guer encore  longtemps  sans  faire  de  l'eau.  Si  l'on  voulait 
faire  usage  de  ce  mastic,  qui  pourrait  convenir  pour  les 
magasins  flottans  et  les  bâtimens  destinés  au  long  cours 
et  â  séjourner  dans  des  mers  infectées,  on  n'aurait  qu'à 
employer  la  chaux  hydraulique,  qui  se  durcit  très  bien 
quoiqu'elle  ne  soit  éteinte  qu'à  l'eau,  ce  qui  serait  plus 
économique. 

Doublage  en  cuivre, — Ce  fut  en  1778,  pendant  la 
guerre  de  rindé[>endance  des  Etals-Unis,  que  l'on  com- 
mença dans  le  port  île  Brest  â  doubler  en  cuivre  quel« 
ques  frégates  et  vaisseaux  de  guerre.  Les  Anglais  avaient 
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adopté  ce  doublage  dès  Tannée  précédente  ;  mais  on  ne 
connaissait  encore  qu'imparfaitement  leurs  procédés. 
La  frégate  [Tphigénie,  ayant  pris  et  amené  au  port  de 
Brest  un  cutter  anglais,  bordé  à  plat  et  doublé  en  cui- 
vre, on  reconnut  que  ce  doublage  était  fort  mince,  étant 
appliqué  à  nu  sur  le  franc-bord,  que  l'on  avait  seule- 
ment recouvert  d'une  couche  de  peinture  en  blanc  de 
céruse.  Ce  fut  sur  cette  môme  frégate  IVpliigéme  que 
l*on  entreprit  aussitôt  le  premier  essai  du  placage  en 
cuivre.  Voici  te  procédé  que  Ton  suivit  sans  beaucoup 
de  succès.  Après  avoir  repassé  avec  tout  le  soin  possible 
le  calfatage  de  la  partie  submergée,  on  remplit  toutes  les 
jointures  du  mastic  dont  se  servent  les  vitriers  ;  on  éten- 
ditensuite  sur  la  carène  une  grosse  toile  très  claire,  dite 
seipillière f  que  Ton  colla  avec  un  amalgame  de  brai 
gras  et  de  suif;  cette  toile  fut  ensuite  recouverte  d'une 
couche  épaisse  de  brai  sec.  Ce  fut  par  dessus  que  Ton 
appliqua  le  doublage  de  cuivre,  le  bord  de  chaque  feuille 
recouvrait  de  dix-huit  lignes  celui  de  la  feuille  contiguê, 
soit  de  Tavanl  à  l'arrière,  soit  de  bas  en  haut.  Ces  clous 
sur  les  pourtours  des  feuilles  étaient  éloignés  rundeTau- 
tre>  et  de  centre  à  centre  aussi  de  dix-huit  lignes.  Pour 
clouer  l'aire  des  planches  de  cuivre,  on  avait  tracé  sur 
chacune  deux  diagonales  et  des  parallèles  à  ces  diago- 
nales, éloignées  de  trois  pouces.  Les  intersections  for- 
maient on  quinconce  sur  lequel  les  clous  étaient  placés. 
On  perça  le  cuivre  avec  des  poinçons  acérés,  dont  la 
pointe  était  du  calibre  de  la  tige  des  clous  et  un  peu 
moins  longue.  Les  clous  furent  fabriqués  dans  les  ate- 
liers du  port  avec  d'excellent  cuivre  rouge. 

On  doubla  de  la  même  manière  d'autres  frégates, 
telles  que  la  GeniUU  et  l^ Amazone.  L*Jphigénie  partit 
aussitôt  pour  l'Amérique,  où  il  fut  constaté  à  son  arri- 
irée  que  déjà  le  cuivre  était  altéré  et  même  percé  en 
plusieurs  endroits.  M.  do  Kersaint,  qui  la  comn^andait, 
envoya  un  Mémoire,  dans  lequel  il  attribuait  ce  mal- 
heur aux  procédés  qu'on  avait  suivis  pour  le  doublage  ; 
il  se  plaignait  surtout  du  mauvais  effet  de  la  serpillière 
qui,  par  l'inégalité  de  ses  fils,  par  de  gros  nœuds  dont 
elle  était  remplie  etqu*on  n'avait  pas  eu  soin  d'aplatir, 
formaient  des  soufflures  dans  le  doublage,  qui  avait  ac- 
céléré sa  destruction.  Il  citait,  à  l'appui,  l'exemple  des 
Anglais,  qui  polissent,  dit*il,  Â  la  râpe  et  a  la  varlope  le 
bordage  des  bàtimens,  pour  rendre  l'application  des 
plaques  de  cuivre  plus  facile  et  leur  contact  plus  immé- 
diat. 

On  reconnut  effectivement  phjs  tard  que  la  durée  du 
doublage  dépendait  beaucoup  des  soins  qu'on  apportait 
aux  procédés  de  son  application  ;  mais  une  des  princi- 
pales causes  de  la  prompte  altération  de  ces  premiers 
doublages  doit  être  attribuée  à  la  qualité  du  cuivre 
même  qui ,  à  cette  époque,  ne  se  composait  que  de 
feiiijlea  étirées  au  marteav  au  lieu  de  Tétre  au  lami- 


1K>U 

noir,  et  Ton  sait  que  le  martelage,  quelque  bien  exécuta 
qu'il  soit,  ne  peut  jamais  fournir  des  feuilles  d'une 
épaisseur  exactement  égale  sur  toute  leur  superficie  ; 
et  que  d'ailleurs  il  tend  à  affaiblir  le  métal  en  désunis- 
sant tes  molécules  et  les  forçant  de  changer  de  place. 

Cependant  le  nombre  des  bàtimens  doublés  de  cuivre 
augmenta  bientôt  dans  la  marine  française  avec  la 
même  rapidité  que  chez  nos  voisins.  La  durée  de  dix 
années  que  Ton  attribuait  à  ce  doublage,  jointe  i  d'autres 
avantages,  avait  engagé  l'amirauté  de  TAngleterre 
de  Tordpnner  pour  tous  les  bàtimens  sans  exception  de 
la  marine  royale;  les  armateurs  avaientpour  la  plupart 
suivi  cet  exemple.  II  en  fut  à  peu  près  de  même  en 
France;  mais  la  paix  ayant  eu  lieu  en  1783,  les  vais- 
seaux de  guerre  «|ui  rentrèrent  dans  les  ports,  ayant 
été  examinés  avec  le  plus  grand  soin ,  l'on  fut  effrayé 
de  l'effet  désastrueux  du  Tert  de  gris  sur  les  ferrures  de 
toute  espèce.  Toiis  les  clous,  toutes  les  chevilles,  après 
deux  ou  trois  ans  de  service,  se  trouvaient  corrodés. 
Le*mastic  de  vitrier  dont  on  les  avait  couverts  se 
trouvait  complètement  détruit.  L'eau  de  mer  s'était  in- 
sinuée entre  le  fer  et  le  t>ois,  et  avait  en  beaucoup  d'en- 
droits réduit  à  moitié  la  force  du  métal.  Ce  qui  fit  sup- 
primer, le  mastic  auquel  on  substitua  une  matière  moins 
attaquable  par  leau  de  mer.  On  enfonça  les  clous  et  les 
chevilles  dans  le  bordage  à  3  ou  4  lignes  de  profondeur, 
et  l'on  remplit  les  trous  de  suif  que  l'on  étendit  aussi 
sur  toute  la  carène  à  l'épaisseur  d'environ  une  ligne. 
Sur  cet  enduit  on  étendit  un  serge  légère  appelée /ii«e, 
iutée  à  l'extérieur  de  plusieurs  couches  de  goudron,  sur 
lequel  on  cloua  ensuite  le  bordage  comme  à  Tordinaire. 
Les  clous,  au  lieu  d'être  forgés,  furent  fondus  avec  de 
vieille  mitraille  provenant  des  doublages  hors  de  ser- 
vice ,  deux  tiers  de  cuivre  rouge  et  un  tiers  de  cuivre 
jaune  produisaient  de  soixante-six  à  soixante-dix  clous  à 
la  livre;  ces  précautions  firent  obtenir  au  doublage  une 
durée  de  cinq  ou  six  ans;  et  ce  fut  aussi  lo  procédé  au- 
quel on  s'arrêta  pendant  quelque  temps  en  France. 

Les  feuilles  de  cuivre  destinées  au  doublage ,  pour 
pouvoir  se  plier  et  s'appliquer  plus  facilefrient  à  toutes 
les  formes  de  la  carène  d'un  vaisseau,  surtout  de  ceux 
d'une  moindre  dimension ,  ne  doivent  avoir  qu'un  tiers 
de  ligne  d'épaisseur  (0'*^ ,  0007a2).  Comme  ce  sont  les 
trois  ou  quatre  premières  rangées  près  de  la  ligne  de 
flottaison ,  qui  se  détruisent  le  plus  promptement,  on 
recouvre  le  bord  supérieur  d'une  bande  de  bois  qu'on 
nomme  liston ,  ayant  l9  à  20  centimètres  de  large  sur 
40  millimètres  d'épaisseur  ;  elle  sert  principalement  à 
bien  affermir  le  cuivre  contre  le  bordage  et  à  le  préser- 
ver du  choc  accidentel  des  autres  bàtimens  et  embarca- 
tions :  on  a  le  soin  de  recouvrir  ce  liiton  d'une  ou  de 
plusieurs  couches  de  goudron  ,  ayant  la  précaution  de 
n'en  pas  répandre  sur  le  cuivre  du  doublage ,  où  la 
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moindre  parcelle  et  autre  saleté  devient  une  matrice 
pour  les  plantes  marines  et  coquillages  qui  retardent  la 
marche  du  navire.  Les  planches  de  cuivre  doivent  toutes 
être  d'une  dimension  égale  et  avoir  1'",  624  de  long 
sur  0™,  433  à  0",489  de  large  et  0"*,  000762  d'épais- 
seur; plus  fortes  on  ne  pourrait  pas  les  plier,  et  plus 
faibles  elles  n'auraient  pas  une  durée  convenable  pour 
Tusago  des  bAtimens  ;  elles  doivent  aussi  avoir  une  cou* 
leur  uniforme,  une  surface  bien  lisse  et  polie;  on  doit 
rejeter  toutes  celles  qui  ont  le  défaut  d'être  feuilletées» 
c'est-à-dire  sur  lesquelles  on  peut  enlever  des  écailles. 
Le  poids  du  doublage  en  cuivre  est  fort  peu  de  chose 
comparativement  à  celui  du  vaisseau  :  on  peut  d'ailleurs 
diminuer  le  lest  ou  le  chargement  dans  la  même  pro- 
portion, de  manière  que  te  centre  de  gravité  du  bâti- 
ment ne  soit  pas  sensiblement  déplacé.  On  peut  en  gé- 
néral estimer  le  poids  du  doublage  en  cuivre  au  cen- 
tième du  port  d'un  vaisseau,  c'est-i-dire,  les  cinq 
sixièmes  en  feuilles  et  un  sixième  en  clous.  Ainsi,  pour 
un  vaisseau  de  120  canons  dont  le  port  est  de  2400  ton- 
neaux, le  poids  du  doublage  est  de  24  tonneaux,  et  pour 
une  frégate  dont  le  port  est  de  750  tonneaux ,  le  dou- 
blage est  de  7  tonneaux  1/2.  Cette  proportion  suffit  pour 
les  gros  bàltmens.  Mais  la  surface  de  la  carène  étant 
relativement  plus  grande  dans  les  petits ,  on  augmente 
cette  proportion,  on  la  double  même  pour  les  bàtimens 
bordés  à  clin,  à  cause  des  retailles  et  des  plis  qu'il  faut 
faire  pour  couvrir  chaque  arrête  du  bordage  et  du  plus 
grand  nombre  de  clous  que  cela  exige. 

Dans  tous  les  bàtimens  doublés  eo  cuivre,  les  parties 
qui  éprouvent  sous  voile  le  plus  grand  choc  de  la  part 
du  fluide  sont  les  premières  détériorées  ;  ainsi  les  joues, 
la  pince  de  l'ayant,  le  bout  des  varangues  du  milieu, 
sont  autant  de  parties  Où  Taltération  est  plus  sensible  ; 
tandis  qu'au  contraire  la  fleur  du  navire ,  la  pince  de 
Tarrière ,  sont  les  endroits  où  le  doublage  se  conserve 
le  mieux;  enfin  la  flottaison  est  déjaujée,  quelques  mois 
après  Tépoque  du  doublage.  Cette  observation  qui  ne 
peut  être  contestée  prouve  que  les  saillies  sont  une  cause 
prochaîne  et  efficace  de  détérioration. 

Les  Anglais  prétendaient  que  leur  doublage  avait  une 
durée  de  dix  années;  mais  l'inspection  des  frégates 
qu'on  leur  prit  dans  la  guerre  d'Amérique  a  fait  con- 
naître que  cette  durée  n'était  pas  plus  longue  que  celle 
de  notre  doublage.  Gomme  l'acidité  de  l'eau  de  mer, 
qui  se  combine  avec  la  sève  du  bois,  corrode  très 
promptement  le  fer  qu'il  faudrait  remplacer  tous  les 
quatre  ou  cinq  ans,  ce  qui  force  à  n'employer,  pour 
la  carène,  que  des  chevilles  et  des  clous  de  cuivre, 
cette  cause  de  destruction  s'augmente  encore  par 
l'action  si  puissante  du  vert-de-gris;  la  corrosion  du 
fer  étant  alors  beaucoup  plus  rapide,  pour  y  remédier 
on  7  interpose  des  lames  de  plomb  et  de  toile  goa- 
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dronnéo.  Leè  Angla's  ont  imaginé  de  garantir  le^  (••o«s 
et  chevilles  du  bordage  du  contact  du  cuivre^  en  re- 
couvrant la  tête  d'une  plaque  de  plomb  très  mince,  et 
en  mettant  par  dessus  un  petit  morceau  de  toile  égale- 
ment très  fine  collée  avec  du  goudron,  sans  employer 
ni  toile  ni  frise;  ce  doublage  se  place  à  nu  sur  une 
simple  couche  de  peinture.  Il  en  résulte  une  grande 
économie  et  une  surface  extérieure  toujours  bien  unie. 

Tous  ces  procédés,  quelque  avantageux  qu'ils  soient, 
ne  peuvent  garantir  le  cuivre  d'une  assez  prompte  des- 
truction ;  attendu  qu'au  bout  de  cinq  ou  six  ans  on 
est  dans  la  nécessité  de  le  renouveler  en  entier  ;  ce 
qui  occasionne  une  grande  dépense. 

Procédé  pour  remédier  à  la  destruction  du  douùlagè 
en  cuivre. — C'est  pour  remédier  à  cette  destruction 
que  l'on  a  fait  l'essai  de  plaque  de  cuivre  verni  sur  la 
Néréide  qui  à  son  retour  d'Espagne ,  treize  mois  après 
son  doublage  en  janvier  1781 ,  a  été  visitée  exacte- 
ment  :  on  trouva  le  cuivre  du  premier  tour  sensible- 
ment altéré,  le  troisième  tour  qui  était  en  cuivre  verni 
depuis  l'élrave  jusque  par  les  travers  du  grand  màt , 
était  en  bon  état;  les  pourtours  des  feuilles  avaient  le 
même  lustre  et  la  même  couleur  qu'au  sortir  des  mains 
du  vernisseur  ;  le  vernis,  dans  le  milieu  de  quelques 
feuilles,  ne  «'était  pas  aussi  bien  conservé,  ce  qu'on 
pouvait  attribuer  au  bouillonnement  qui  avait  eu  lieu 
lors  du  vernissage  ;  cependant  le  cuivrç  n'était  poinC 
détérioré  ;  tandis  que  les  feuilles  du  troisième  tour» 
depuis  le  grand  màt  jusqu'à  l'arrière,  lesquelles  n'avaient, 
pas  été  vernies,  étaient  endommagées ,  ainsi  que  cellei 
du  quatrième  tour  qui  se  trouvaient  dans  le  même  cas. 
Ce  qui  mérite  surtout  d'être  observé ,  c'est  qu'il  ne 
s'était  attaché  au  cuivre  verni  aucun  coquillage,  aucune 
herbe  ou  algue  marine,  et  que, par  conséquent,  celte 
préparation  ne  diminue  point  le  principal  avantage  du 
doublage  en  cuivre,  qui  consiste  à  entretenir  toujours  au 
mênde  degré  la  marche  et  de  l'augmenter  même.  Le 
principal  effet  de  ce  doublage  c'est  d'augmenter  dans 
un  grand  rapport  la  vitesse  du  sillage,  c'est  un  précieux 
avantage  pour  une  marine  militaire.  On  a  remarqué 
que  des  vaisseaux  qui  n'avaient  jamais  eu  des  qualités 
bien  distinguées  en  avaient  acquis  par  le  doublage  • 
tels  que  la  fli/ecie  Parts,  r/nvtiict6/tf«  le  Glorieux; 
à  peine  ont-ils  été  doublés  en  cuivre  qu'ils  sont  de- 
venus fins  voiliers  et  très  sensibles  au  gouvernail.  Mais 
ce  qu'il  faut  surtout  observer ,  c'est  que  cet  avantage 
se  communique  aux  vaisseaux ,  à  peu  près  dans  le  rap- 
port inverse  de  leurs  qualités  primitives  ;  en  sorte  qu'un 
vaisseau  qui  naturellement  marche  mal  gpgne  plus  à 
être  doublé  en  cuivre  qu'un  autre  vaisseau  qui  sani  ce 
doublage  aurait  une  marche  avantageuse.  Ainsi  le  dou- 
blage en  cuivre,  rapprochant  les  qualités  des  navires» 
leç  met  dant  le  cas  de  je  suivre  de  pl0s  près  en  escadre» 
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de  faire  leurB  évolulions  à  peu  près  dans  le  même 
temps.  Ce  qui  est  très  avanlageux. 

Les  Anglais»  ainsi  que  nous,  ont  essayé  le  doublage 
en  fer^enétaia,  en  plomb,  en  fer-blanc  sans  aucun 
succès,  et  on  a  continué  le  doublage  en  cuivre  avec 
tons  ses  inconvéniens  auxquels  plusieurs  savans  chimis- 
tes ont  tâché  de  remédier,  entre  autres  le  célèbre 
Humpliry  Davy  dont  nous  allons  rapporter  le  procédé. 
.  Après  de  nombreux  essais  soit  avec  Tétain  ou  le  zinc , 
>0oU  avec  le  fer,  il  trouva  qu'avec  le  zinc  ou  le  fer  forgé 
ou  fonte,  le  premier  occasionnant  seulement  un  nuage 
blanc  dans  Teau  de  mer ,  le  fer  donnait  lieu  à  un  pré- 
cipité de  couleur  orange  ;  après  plusieurs  semaines, 
nulle  trace  de  cuivré  ne  fut  trouvée  dans  l'eau,  el  bien 
loin  que  la  surface  fût  corrodée,  on  y  remarqua  en  beau- 
coup d*endroits  une  addition  de  zinc  ou  de  fer.  Il  en 
résulta  qu'un  morceau  de  zinc  de  la  grosseur  d'un 
pois  ou  de  la  pointe  d'un  clou  en  fer  suffit  constam- 
ment pour  préserver  àO  ou  60  pouces  carrés  de  plaque 
de  cuivre ,  et  cela ,  soit  qu  on  place  le  métal  protecteur 
au  milieu ,  ou  au  bas  de  la  feuille  de  cuivre ,  et  soit  que 
le  cuivre  soit  droit  ou  courbé  ou  en  spirale,  et  si  l'on 
établissait  complètement  La  communication  entre^Jes 
différens  morceaux  de  cuivre  par  des  (ils  ou  de  minces 
filamena  ayant  la  quarantième  ou  ciàquantième  partie 
d'un  pouce  de  diamètre,  l'effet  était  toujours  le  même, 
le  cuivre  restait  brillant  partout ,  tandis  que  le  zinc  ou 
le  fer  étaient  totalement  corrodés. 

Une  feuille  épaisse  de  cuivre  d'environ  60  pouces 
superficiels  fut  coupée  de  manière  à  former  sept  divi- 
sions, réunies  en  commuoiquant  seulement  par  de  très 
minces  attaches  qu'on  put  laisser ,  et  un  morceau  de 
linc  d'un  cinquième  de  pouce  de  diamètre  fut  soudé 
k  la  division  supérieure.  Le  tout  ayant  été  plongé  dans 
l'eao  de  mer,  le  cuivre  resta  parfaitement  poli.  La 
même  épreuve  fut  faite  avec  le  fer.  On  trouva  dans  les 
'  deux  cas,  eu  bout  d'un  mois,  le  cuivre  aussi  brillant 
qu'au  moulent  où  il  fut  plongé  dans  Teau.  Au  contraire» 
'  des  morceaux  de  enivre  plongés  de  m^me ,  sans  ces 
'  préservatifs,  dans  l'eau  de  mer,  éprouvèrent  une  corro- 
'  sioB  considérable.  Un  morceau  de  cuivre  ,et  un  de  zinc 
ayant  été  soudés  bout  à  bout,  furent  disposés  en  forme 
d'arc  et  plongés  dans  deux  vaisseaux  différens  où  il  y 
iTait  de  l'eau  de  mer;  ces  deux  portions  furent  mises 
'  en  communication  par  un  peu  d'étoupe  humectée  dans 
'  cette  eau ,  et  le  cuivre  se  trouva  préservé  comme  s*il 

*  eût  été  dans  lé  même  vase. 

Ces  résultais  ont  été  pleinement  conGrmés  dans  un 
Yoyage  que  fit  sir  H.  Davy  en  Norwège ,  en  juillet  et 
août  1824 ,  sur  le  bateau  à  vapeur  la  Comète ,  que 
l'amirauté  de  Londres  avait  mis  à  sa  disposition  pour 

•  cet  objet.  Il  a  trouvé  que  les  feuilles  de  cuivre,  armées 
d'un  ikuoo  ç^taï^mç  de  fer^  aent  d'une  efficacité  par*- 
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faite,  même  pendant  la  plus  grande  rapidité  et  la  mer 

* 

la  plus  houleuse.  Il  a  également  remarqué  que ,  parmi 
les  métaux  protecteurs ,  le  fer  coulé  était  le  plus  con- 
venable ,  ainsi  que  des  feuilles  de  cuivre  exposées  en- 
viron quatre  mois  à  l'eau  de  mer,  lesquelles  étaient 
armées  de  zinc  et  de  fer  sur  une  étendue  de  1/59  &  1/60 
de  leur  superficie;  ces  dernières  feuilles  s'étaient  cou- 
vertes de  carbonate  de  chaux  et  de  magnésie.  Mais  on 
peut  aisément  prévenir  cet  effet  ;  il  suffit  de  diminuer 
avec  une  juste  proportion  la  quantité  du  métal  protec- 
teur, de  manière  à  empêcher  l'excès  du  pouvoir  négatif 
du  cuivre. 

Quelle  que  soit  l'espèce  de  métal  protecteur  que  Ton 
adopte,  zinc,  fer  ou  fonte,  il  doit  être  appliqué  par 
bandes  minces  et  étroites  sur  le  doublage ,  dans  le  sens 
de  la  longueur  du  navire ,  de  manière  à  occuper  environ 
la  deux  centième  partie  de  la  surface  du  doublage.  Pifous 
devons  dire  toutefois  que  cette  ingénieuse  application 
de  l'électricité  a  produit  dans  quelque  cas  l'inconvé- 
nient de  faire  déposer  sur  la  surface  du  métal  une 
assez  grande  quantité  de  dépôt  calcaire  pour  entraver 
la  marche  des  vaisseaux» 

Juive  procédé  pour  la  con$ervalion  du  doublage  des 
vaisseaux* — L'auteur  de  cette  invention,  le  baron  Char- 
les Wotlerstedt,  a  pris  un  brevet  d'invention  &  Londres. 
Voici  la  description  qu'il  en  donne.  Cette  composition  ou 
combinaison  pour  le  doublage  des  vaisseaux  consiste , 
dit-il,  en  100  parties  de  plomb,  et.dans  3à10  p.  7o 
d*antimoine  qu'on  fait  bouillir  ensemble,  et  qu'on  agite 
en  enlevant  l'écume.  Ces  matières  étant  bien  mélangées, 
on  les  verse  dans  des  moules  de  fer  fondu  ayant  16  pou- 
ces sur  81/2  de  superficie  et  2  pouces  d'épaisseur  ..Étant 
refroidies ,  on  passe  les  plaques  au  laminoir  pour  en 
composer  des  feuilles  métalliques,  ayant  une  dimen- 
sion de^  34  pouces  de  long  sur  16  de  large;  on  enduit 
ensuite  ces  feuilles  avec  un  amalgame  composé  de 
deux  parties  de  plomb  fondu  avec  une  partie  d'anti- 
moine ,  et  dix-sept  parties  de  mercure  qu'on  doit  chauf- 
fer à  une  chaleur  de  300  à  400"^  de  Fahrenheit;  étant 
refroidie  comme  une  espèce  de  pâte  semblable  au 
miel  ;  on  s'en  sert  pour  peindre  les  feuilles  en  ques- 
tion ,  et  on  les  passe  de  nouveau  au  laminoir  pour  leur 
donner  la  dimension  de  52  à  58  pouces  de  long  sur  16 de 
large.  D'ailleurs  l'inventeur  n'insiste  pas  sur  la  néces- 
sité d'employer  des  clous  de  cuivre  pour  appliquer  ces 
feuilles  métalliques  sur  lu  carène  des  vaisseaux,  et 
qu'il  assure  être  parfaitement  à  l'abri  de  toute  corrosion. 
DOUBLE,  s.  m.  adj.  Le  double  d'un  cordage  est 
la  partie  de  ce  cordage  qui  revient  sur  Uii-môme  dans 
le  sens  de  sa  longueur ,  après  avoir  passé  dans  une 
poulie  ou  autour  d'un  point  d'appui  quelconque.— Les 
doubles  thaloupes  sont  dey  chaloupes  de  dimensioDS 
plus  grandes  que  celle»  qu'on  «mb«rqa9  wx  lei  bâU« 
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menB  ;  elles  Bervent  dans  les  ports  ;  quelques  unes  sont 
pontées. 

DOUBLEHENT,  s.  m.  Action  de  fortifier  le  point 
de  réunion  ou  l'écart  de  deux  pièces  de  charpente  en 
le  recouvrant  d'une  troisième  pièce  filée  sur  les  deux 
premières,  (^oy.  Décarver.) 

DOUBLER,  V.  a.,  un  cap,  un  rocher,  c'est  passer 
outre,  et  le  laisser  de  l'arrière.  —  On  double  l'ennemi. 
(F'oy.  ÉvoLUTiON.)  —  On  double  les  écarts.  (Fby.  Dé- 
CARVER.) — Doubler  lesmanœuvres^  c'est  en  augmenter 
le  nombre  afin  d'obvier  à  celles  qui  peuvent  être  cou- 
pées dans  un  combat.  —  Doubler  les  voiles  ^  c'est  y 
mettre  le  doublage.  [Foy.  ce  mot.)  —  Doubler  un  bâ- 
timent j  c'est  y  appliquer  le  doublage.  {P^oy.  ce  niot.) 
—  Doubler  un  bâtiment ,  c'est  le  dépasser,  marcher 
mieux  que  lui.  —  Doubler  les  garcettes ,  c'est  en  aug- 
menter les  tours  et  le  nombre  sur  la  tournevire  lorsque 
l'effort  du  cabestan  est  considérable. 

DOUCEUR  (en),  adv.  On  commande  :  File  en  dou- 
ceur !  Amène  en  douceur  !  c'est-i-dk'e  de  filer  douce^ 
ment ,  et  sans  secousse»  un  cordage  tendu. 

DRAGON,  s.  m.  Nom  d'un  grain  de  peu  de  durée, 
mais  d'une  grande  violence ,  qu'on  éprouve  quelquefois 
aux  environs  de  la  ligne  et  des  tropiques. 

DRAGUE ,  s.  f.  Sorte  de  garniture  ou  réuqioo  de 
bordages  épais  qu'on  applique  sur  le  fond  d'une  em- 
barcation destinée  à  être  souvent  échouée,  afin  de  la 
garantir  et  d'aider  à  la  maintenir  droite. — Un  bâtiment 
qu'on  veut  lancer  sur  dragues  reçoit  une  semblable 
garniture  dont  on  le  dégage  ensuite. —  Due  drague  est 
«Dcore  un  grand  filet  attaché  à  un  appareil  en  fer  pro- 
pre à  racler  le  fond  de  la  mer ,  et  qu'on  emploie  soit 
pour  retirer  de  l'eau  des  effets  submergés,  soit  pour 
pécher  des  moules  et  des  huîtres. 

DRAGUER  y  V.  a.  Traîner  une  drague  sur  le  fond 
de  la  mer  avec  une  embarcation.  Une  ancre  qui  chasse 
drague  le  fond  en  traînant  dessus.  —  On  drague  un 
câble  ou  tout  autre  objet  en  cherchant  à  les  retirer  de 
Teau  à  Taide  de  grappins  qu'on  promène  sur  le  fond 
de  la  mer.  —  On  dt^ague  une  ancre,  dont  la  bouée  est 
perdue,  en  traînant  sur  le  fond  un  gros  cordage  dont 
les  extrémités  sont  portées  par  deux  chaloupes  qui  se 
tiennent  à  une  certaine  distance  Tune  de  l'autre,  afin 
d'engager  ce  cordage  dans  «quelque  partie  saillante  de 
Fancre  qu'on  veut  retirer  de  Peau. 

DRAILLE,  s«  /.  Cordage  passant  au  dessus  des  ca* 
pelages  des  mâts,  et  tendu  dans  la  direction  des  étais. 
Les  drailles  ainsi  que  les  étais  servent  à  bisser  les  prin* 
cipaux  foes  et  les  moyennes  voiles  d'étai  ;  des  bagues  en 
fer  on  en  bois,  fixées  dessus  leur  ralingue  de  chute,  sont 
passées  dans  ces  drailles. — Il  y  a  d'autres  (tratUes  ver- 
ticales qui,  placées  sur  Tarrière  d'un  màt  vertical, 
servent  à  hisser  certaines  voiles.  {F.  agrès  et  voiles.) 
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DRESSER,  V.  a.,  la  barre  du  gouvernail,  c'est 
la  mettre  parallèlement  à  la  quille.  —  Dresser  un 
bâtiment  ou  une  embarcation ,  c'est  les  rappeler  à  une 
situation  droite  lorsqu'ils  donnent  la  bande.  -—  Dresser 
les  vergues ,  c'est  les  brasser  carrées.— Enfin  dresser 
une  pièce  do  bois ,  c'est  la  polir. 

DRISSE ,  s.  f.  En  général ,  les  drisses  sont  des 
cordages  qui  servent  à  hisser  ou  élever  à  sa  place  une  ' 
voile  ou  une  vergue.  Les  flammes  et  les  pavillons  ont  ' 
aussi  leurs  drisses  pour  les  hisser  et  les  amener. 
Chaque  drisse  porte  le  nom  de  sa  voile  ou  de  sa  ■ 
vergue.  Pour  les  petites  voiles,  ainsi  que  pour  les  pa- 
villons et  les  flammes ,  on  emploie  des  drisses  simples 
en  filin  blanc;  mais  quand  les  objets  que  les  drissea 
sont  destinées  à  élever  sont  d'un  poids  considérable,  ou 
y  joint  un  appareil  de  poulies.  Ainsi  on  se  sert  de 
drisses  à  caliomes  pour  les  basses  vergues ,  et  de 
drisses  à  itagues  pour  les  huniers.— On  nomme  fausses 
drisses  des  cordages  gréés  pour  doubler  ou  remplacer 
les  premières. 

DROITi  adj.  Mettre  la  barr.e  droite^  c'est  placer 
la  barre  du  gouvernail  parallèlement  à  la  quille..  Le 
timonnier  dresse  ainsi  la  barre  au  commandement  de  : 
Droit  la  barre!  La  barre  droite!  Droit  comme  çal 
—  On  travaille  une  pièce  de  bois  courbe  dans  le  sens 
de  sa  longueur  sur  le  droit  ou  sur  le  lour.  Le  droit  . 
de  cette  pièce  équarrie  est  la  distance  des  deux  facei 
planes  parallèles ,  tandis  que  le  tour  est  la  distance  de§ 
deux  faces  courbes. 

DROIT  >  s.  m.  On  prélève  sur  les  bàtimens  de 
commerce,  dans  la  plupart  des  ports  qui  leur  sont 
ouverts,  des  droits  qu'on  désigne  sous  le  nom  général 
de  droits  de  navigation ,  et  qui  se  divisent  en  une  foula 
de  droits  plus  ou  moins  élevés  suivant  les  pays.  On  lea 
distingue  sous  les  noms  d^  droit  de  tonnage,  droit 
d'ancrage,  droit  de  fanal,  etc.,  etc. 

DROME  »  s.  f.  C'est  dans  un  bâtiment  un  assem- 
blage de  mfttg ,  vergues ,  bout«dehors,  embarqués  pour 
rechange.  Au  désarmement ,  on  en  forme  un  radeaa 
que  les  canots  conduisent  à  terre.  — .  Lorsqu'on  lanci» 
un  bâtiment  de  son  chantier,  on  lui  place  en  travers,  à 
peu  de  distance ,  une  drôme  de  vieux  mâts.qu'il  brise» 
ce  qui  amortit  son  aire.  —  Dans  un  port ,  on  nomme 
clrdme  d'embarcation  un  certain  nombre  d'embarcationâ 
réunies  &  se  toucher;  plusieurs  pièces  àeau  flottantef 
et  amarrées  ensemble  forment  une  drôme  de  pièces» 

DROSSE,  s.  f.  La  drosse  du  gouvernail  est  un 
cordage  qui  sert  à  mouvoir  la  barre  du  gouvernail. 
Elle  est  roulée  par  le  milieu  sur  le  cylindre  de  la 
roue  f  et  ses  deux  extréodtés ,  après  avoir  passé ,  l'une 
à  tribord»  Tautre  à  bâbord,  dans  deux  poulies,  s'en« 
gagent  dans  une  rainure  profonde  pratiquée  de  chaque 
bord  sur  la  face  antérieure  de  la  tamisailie ,  et  viennea 
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86  fixer  à  rextréiîiilô  de  la  barre  du  gouvernail,  {f^oy. 
co  mot.) —  Les  basses  vergues  sont  liées  à  leurs  mâts 
par  une  drosse ,  sorte  de  forte  cslrope  garnie  en  ba- 
sane. Un  petit  palan»  croche  dans  une  cosse  au  bout  de 
la  drosse  r  permet  de  serrer  plus  ou  moins  étroitement 
les  vergues  contre  leur  mât. 

DROSSER,  V,  a.  Les  courans,  le  vent  drossent  un 
navire.  Être  drossé,  c'est  ^trc  maîtrisé,  entraîné  par 
les  courans  ou  le  vent. 

DUIT,  s.  m.  Espèce  de  chaussée  en  pierres,  tra- 
versant un  petit  bras  de  mer. 


DUtf 

DUiTTE,  s.  f.  Petit  toron  ou  assemblage  de  trois 
ou  quatre  Gis ,  qui  sert  â  faire  de  la  ligne  d'amarrage 
ou  du  menu  filin.    • 

DUNES ,  s.  f.  pL  Ëminences  formées  de  coquilla- 
ges, de  terres,  et  principalement  de  sables,  qui  bor- 
dent les  côtes  plates. 

DUNETTE,  s.f.  Pont  léger  placé  sur  Textrémité 
du  gaillard  d'arrière  d'un  bâtiment,  et  dont  le  dessous 
est  divisé  et  emménagé  de  différentes  façons,  suivant 
les  navires. 


E. 
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EAU ,  <.  /.  Ce  fluide  ayant  la  propriété  de  dissoudre 
un  très  grand  nombre  de  corps,  il  est  très  difficile  de 
conserver  l'eau  douce  â  bord  des  bâtimens  où  elle  est 
UD  objet  de  première  nécessité.  Long-temps  on  la  ren- 
ferma dans  des  futailles ,  mais  on  sait  que  si  l'on  met 
du  bois  infuser  dans  l'eau ,  elle  en  extrait  les  principes 
salins,  savonneux,  mucilagineux,  et  en  général  tous  les 
principes  extractifs.  Elle  extrait  donc  des. futailles  ces 
différons  principes,  et  son  action  est  favorisée  par  la 
chaleur  de  la  cale  et  les  mouvemens  du  navire  ;  alors 
la  fermentation  s'établit  et  elle  arrive  à  la  putréfac- 
tion. Dans  cet  état  elle  est  dangereuse  pour  les  hommes 
et  peut  occasionner  des  maladies.  Après  divers  essais 
qui  ne  répondirent  point  aux  besoins  de  la  navigation 
au  long  cours,  on  abandonna  complètement  les  futailles 
pour  les  remplacer  par  des  caisses  en  télé.  Celle-ci, 
outre  qu'elles  ont  l'avantage  doccuper  comparativement 
inoios  d'espace  que  les  futailles ,  conservent  l'eau 
beaucoup  plus  pure.  Un  vernis  qui  les  recouvre  â  Tiii- 
térieur  s'oppose  â  la  décomposition  de  la  tôle  ;  cepen- 
dant oq  n'a  pu  encore  empêcher  un  sédiment  de  se 
former  dans  le  fond  des  caisses.  {Foy,^  du  reste,ca/eâ 
l'eau  au  mot Akkimage). — Faire  son  eait,  c*est  faire  sa 
provision  d*eau  douce. — Tandis  que  faire  eau  signifie 
qoe  l'eau  sur  laquelle  flotte  un  navire  s'introduit  dans 
sa  cale.  —  Meure  à  Ceauy  c'est  lancer  du  chantier, 
pour  le  faire  flotter,  un  bâtiment  ou  une  pièce  de  bois 
quelconque.  —  On  dit  %néme  eaUf  lorsque  dans  le  bras- 
slage  la  sonde  ne  donne  pas  de  changement. — Les  eaux 
d'un  bâtiment  sont  celles  qui  remplissent  la  trace  qu'il 
laisse  au  loin  après  lui  dans  sa  roule.  Ainsi  un  bâtiment 
est  dans  les  eaux  d'un  autre ,  lorsqu'il  se  trouve  placé 
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sur  un  des  points  de  la  direction  prolongée  de  la 
quille  de  ce  dernier.  On  dit  de  même  qu'il  se  met  dans 
ses  eaux,  qu'il  prend  ses  eaux ,  et  quand  il  s'élofgne  de 
cette  situation  ,  qu'il  dépasse  ses  eaux.  On  dit  encore 
par  extension  qu'un  bâtiment  est  dans  les  eaux  d'un 
autre ,  lorsqu'il  reste  â  l'air  de  vent  opposé  â  celui  où 
ce  dernier  gouverne,  en  serait-il  éloigné  de  plusieurs 

milles On  donne  le  nom  d*eaux  mortes  aux  marées  les 

plus  faibles  qui  correspondent  aux  quadratures  de  la 
lune,  et,  par  opposition,  le  nom  d'eaux  vives  aux  grandes 
marées  qui  ont  lieu  pendant  les  syzygies.  (Foy.^  pour 
toutes  les  tentatives  faites  jusqu'ici  pour  rendre  l'eau 
de  mer  potable,  le  mot  Mer.) 

EBAROUIRfV.  n.  Une  barrique,  un  canot,  des 
bordage  sont  ébarouis^  lorsque  la  sécheresse  et  l'action 
du  soleil  les  ont  desséchés  et  ont  ouvert  leurs  coutures. 

ÉBAROUISSAGE,  s./; Résultat  de  l'action  par 
laquelle  une  barrique,  un  canot,  des  bordages  sont 
ébarouis.  {Foy.  Ébarouir.) 

ÉBE,  s.  m.  Synonyme  de  jusant  ou  reflux. 
.ÉBOUTER ,  V.  a.  Couper  le  bout  d'une  pièce  de 
bois  quelconque  pour  juger  de  l'état  de  ses  fibres  et  de 
leur  force. 

ECART,  s.  m.  Jonction  de  deux  pièces  de  bois 
placées  l'une  au  bout  de  l'autre ,  ou  en  partie  Tune  sur 
l'autre.  On  distingue  plusieurs  sortes  d'écarts  :  les 
écarts  simples ,  bout  â  bout  ou  carrés ,  sont  ceux  où 
les  extrémités  des  pièces  coupées  carrément  se  joignent 
simplement  ;  les  écarts  â  croc ,  longs  ou  flamands ,  à 
mi-bois,  plats,  en  sifflet,  â  dont  couveile,  etc.,  exigent 
que  les  bouts  des  pièces  soient  appliqués  les  uns  sur  les 
autres*  Si  ces  bouts  sont  coupés  en  sifflet,  l'écart  est 
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simple  et  eo  sifOet  ;  s'ils  sont  coupés  eo  biseau  sur  leur 
épaisseur»  l'écart  est  plat  ou  &  mi-bois;  s'ils  le  sont 
sur  leur  largeur ,  l'écart  est  double  ou  long  ou  flamand  ; 
si  enGn  ces  mômes  bouts  portent  une  ou  plusieurs  dents 
saillantes  ou  rentrantes  au  milieu  de  l'étendue  de  leur 
jonction,  cet  écart  long  esta  dent  ou  à  croc. 

EGARYER ,  v.  a.  Réunir  deux  pièces  de  bois,  à  la 
suite  l'une  de  l'autre  par  des  écarts.  {Foy.  ce  mot).  — 
Ajuster  deux  mâts  bout  à  bout  pour  n'en  faire  qu'un  seul. 

ÉGHAFAUD,  s.  tu.  Outre  sa  signiGcation  ordinaire 
ce  mot  en  a  une  particulière  dans  la  marine  marchande. 
(f^oy.  Chafaud.) 

ÉGIIANGRIJRE ,  <.  f.  Autrefois  les  voiles  carrées 
des  bàtiroens  étaient  échancrées  par  les  côiés  et  par  le 
bas.  Les  perroquets  d'hiver  sont  les  seules  voiles  échan* 
crées  dont  on  se  serve  aujourd'hui,  et  encore  ne  le  sont- 
ils  que  dans  le  fond  ou  par  le  bas. 

ÉGIIANTILLON ,  s.  m.  L'échantillon  d'une  pièce 
de  bois  exprime  ses  dimensions  soit  en  longueur,  soit  en 
largeur.  Il  y  a  des  tables  d'échantillons  des  pièces  com- 
posantes de  toute  sorte  de  bâlimens.  {Foy.  Travàlx.) 

ÉCHAPPÉE ,  $,  f.  Rétrécissement  sensible  des 
façons  de  l'arrière  d'un  bâtiment  depuis  le  maître  couple 
jusqu'à  l'étambot.  On  dit  d'un  bâtiment  qu'il  a  une  belle 
échappée ,  lorsque  ses  largeurs  dans  cette  partie  dimi- 
nuent rapidement. 

ÉGIIARPE,  s.  {.  Les  écharpes  ou  herpès  sont  des 
lisses  courbées  et  sculptées ,  qui  prennent  depuis  divers 
points  des  joues  d'un  bâtiment  jusque  sur  le  bout  de 
Téperon.  Il  y  a  deux  écharpes  de  chaque  bord  et  entre 
elles  une  lisse  à  peu  près  pareille  nommée  boudia. 

ÉGHARPE  (en).  Un  cordage  est  en  éiharpe ,  lors- 
qu'il est  placé  transversalement  ou  diagoualemeut  rela- 
tivement à  un  autre  objet. 

ÉGHAtJDIS,  s.  m.  Boucles  en  fer  de  forme  trian- 
gulaire. Il  y  a  des  éc/iatiJis  sur  la  courbe  de  capucine 
de  certains  bâlimens  pour  le  passage  et  le  maintien  de 
la  liure  du  beaupré.  Il  y  en  a  aussi  en  général  sur  les 
hiloires  des  ponts  |)our  servir  tle  point  d'appui  aux  cor- 
dage$  qui  assujettissent  les  embarcations  à  bord. 

ÉCHAUFFÉ,  part.  Une  pièce  de  bois  ou  de  cor- 
dage est  dite  échauffée,  lorsqu'une  cause  quelconque 
y  a  produit  un  commencement  de  pourriture  ou  une  fer- 
mentation sensible. 

ÉCHELLE,  s.  f.  Ce  mot  a  la  môme  signification 
que  dans  le  langage  ordinaire.  Il  y  a  à  bord  plusieurs 
échelles  qui  ont  reçu  des  noms  distinetifs  suivant  leur 
position  et  leur  destination.  Telles  sont  :  Nchelle  de  la 
sainte ' barbe  f  qui  communique  du  second  pont  au  pre- 
mier; les  échelles  de  la  duncile,  qui  sont  placées  à  bâ- 
bord et  à  tribord  des  gaillard^  d'arrière  pour  monter  sur 
la  dunette  ;  là  grande  échelle ,  qui  du  gaillard  d'arrière 
cçmmunique atf  second  pont,  etc.,  etc.— Les  Échelles 
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duLevani  sont  des  places  de  commerce  situées  dans  les 
mers  de  l'Archipel  ou  au  fond  de  la  Méditerranée. 

ÉCHELLE  DE  SOLIDITÉ.  (Fuy, Solidité.) 

ÉCHIQUIER,  s.  m.  Ordre  de  marche  des  armées 
navales.  {Foy.  Évolutions.) 

ÉCHOUAGE ,  s.  m.  Endroit  de  la  cà'e  sur  laquelle 
on  peut  faire  échouer  un  bâtiment  sans  grand  danger. 
(Foy,  Échouer.) 

ÉCIIOUEMENT,  s.  m.  Action  d'un  vaisseau  qui 
touche  sur  un  banc  de  sable  ou  sur  un  haut  fond. 

ÉCHOUER  »  V.  n.  C'est  toucher  le  fond  volontaire- 
ment ou  par  accident  de  manière  â  ne  pouvoir  flotter. 
Les  canots  et  les  barques  s'échouent  pour  nettoyer  leur 
carène.  Les  bâtimens  de  guerre  ne  pourraient  s'échouer 
sanstlanger  â  l'exception  des  petits  qui  s'appuient  sur 
des  béquilles.  On  échoue  aussi  sur  une  côte  lorsqu'on  y 
est  jeté  par  la  tempête ,  ou  bien  on  s'y  échoue  pour  se 
soustraire  â  un  ennemi  supérieur. 

ECLAIRGIE»  s,  f.  Endroit  du  ciel,  qui  par  un 
temps  chargé  et  nébuleux  se  découvre  momentanément 
et  devient  clair  pour  être  voilé  ensuite  par  de  nouveaux 
nuages. 

ÉCLAIREUR,  s.  m.'Eâtiment  de  guerre,  qui, 
placé  sur  Tavant  ou  sur  les  ailes  d'une  armée  navale, 
en  éclaire  la  marche. 

ÉCLAT ,  s.  m.  Morceau  de  bois  ou  de  fer,  etc.,  dé- 
taché d'une  pièce  quelconque  par  un  boulet  ennemi. 
Les  éclats  en  s'éparpillant  peuvent  blesser  beaucoup  de 
monde,  et  les  blessures  qu'ils  produisent  sont  d'autant 
plus  dangereuses  qu'il  y  a  plus  d'inégalités  dans  leurs 
surfaces. 

ÉCLI  )  I.  »<•  Éclat  qui  se  sépare  d'une  pièce  de  bois 
dans  le  sens  de  sa  longueur. — Quelquefois  c'est  un 
diminutif  d'éclat. 

ÉCLIÉ  ,  part.  Un  mât  ou  une  vergue  sont  écliés , 
lorsque,  par  suite  d'une  flexion  considérable^  ils  ont 
éclaté  ou  se  sont  rompus  en  pas  lie  sans  éprouver  une 
rupture  totale. 

ÉCOLE  NAVALE.  Une  loi  du  20  avril  1832  a 
autorisé  l'ouverture  d'un  concours  public  à  l'effet  d'ad- 
mettre, en  qualité  d'élèves  de  l'école  navale,  les  jeunes 
gens  qui  se  destinent  â  la  marine. 

Cette  École  est  établie  sur  un  vaisseau  en  rade  de 
Brest.  Une  corvette  est  mise  â  la  disposition  des  élèves 
pour  les  exercices  nautiques. 

Divers  cours  de  mathématiques,  des  études  littéraires 
et  géographiques ,  la  langue  anglaise ,  le  dessin ,  la  con- 
struction navale,  le  canounage,  la  pratique  des  instru- 
mens ,  des  observations  et  des  calculs  nautiques ,  le 
grécment,  le  malelotageet  la  manœuvre  constituent  le 
programme  des  leçons  que  les  élèves  reçoivent  pendant 
deux  années  soit  sur  le  vaisscau-école  {Foy.  ce  mot), 
soit  sur  la  çorvclle  d'instruction. 
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ÉCOLE  VARTIIXERIE  NAVALE.  Dang  cha- 
COD  des  porto  de  Brest  et  de  Toulon  il  y  a»  depuis 
l'aDDée  1837,  une  École  d*artî11ene  ayant  pour  but  de 
répandre  parmi  les  ofGciers ,  les  élèves  et  les  officiers- 
mariniers ,  les  connaissances  théoriques  et  pratiques 
relatives  à  rartilleric  de  mer,  et  d'assurer  aux  équipages 
de  ligne  un  nombre  de  canonniers  suffisant  pour  les  be« 
soins  de  la  flotte. 

Chaque  École  attachée  à  la  division  des  équipages  de 
ligne  est  placée  sous  l'autorité  du  major-général  de  la 
marine,  et  sous  les  ordres  immédiats  du  commandant 
de  la  division. 

L'instruction  est  théorique  et  pratique;  elle  est 
donnée  en  partie  è  terre  et  en  partie  à  la  mer. 

ÉCOLE  CENTRALE  DE  PYROTECHNIE. 
Cette  École  a  été  établie  à  Toulon  en  1840  pour  lo 
service  de  la  marine  ;  elle  est  dirigée  par  un  chef  de 
bataillon  ou  par  un  capitaine  d'artillerie  sous  l'autorité 
du  colonel  directeur  de  rartillerie.  Elle  reçoit  chaque 
année  trois  hommes  par  compagnie  du  régiment  d'ar- 
tillerie, et  les  maîtres ,  seconds  maîtres,  matelots-ca- 
nonniers  qui  sont  jugés  par  les  commandans  de  divisions 
susceptibles  de  suivre  les  cours.  La  durée  de  l'instruc- 
tion est  de  deux  ans,  après  lesquels  les  hommes  déta- 
chés rentrent  à  leurs  corps  respectifs. 

La  marine  compte  encore  une  école  d'application  du 
génie  maritime  et  des  écoles  de  médecine. 

ÉCORE,  adj,  {Foy.  Acore). 

ÉCOUTE ,  s.  /.  Le  point  de  sous  le  vent  des  basses 
voiles  se  nomme  écoute  et  le  point  du  vent  amure. 
{P^oy.  ce  mot.)  La  manœuvre  courante  frappée  au  même 
point  de  sous  le  vent  porte  également  le  nom  d'écoute. 
Pour  les  autres  voiles  carrées,  le  nom  d'écoute  s'applique 
indifféremment  au  point  du  vent  et  au  point  de  sous  le 
vent ,  ainsi  qu'aux  'manœuvres  qui  y  sont  frappées. 
Seulement  on  les  dislingue  par  les  noms  d'écoute  du 
vent  et  d'écoute  de  sous  le  vent,  ou  d'écoute  de  bâbord 
et  d'écoute  de  tribord ,  si  on  court  vent  arrière.  Les 
voiles  en  pointes  ont  communément  deux  écoutes,  mais 
il  n'y  en  a  jamais  qu'une  à  la  fois  qui  agisse.  Les  écoutes 
des  différentes  voiles  se  distinguent  entre  elles  par  les 
noms  des  voiles  auxquelles  elles  appartiennent.  Elles 
servent  à  border,  c'est-à-dire  à  déployer  et  à  tendre 
chaque  voile  pour  lui  faire  recevoir  l'impulsion  du  vent. 
{Foy,  Voiles). 

ÉCOUTILLE,  s.  f.  Ouvertures  quadrangulaires 
faites  dans  tous  les  ponts  des  bâtimens  pour  assurer  la 
communication  des  parties  supérieures  et  inférieures. 

ÉCOCTILLON,  s.  m.  Petite  écoutille. 

ÉCOUVILLON ,  s.  m.  Instrument  qui  sert  à  net- 
toyer Tintérieur  d'un  canon  après  qu'il  a  tiré. 

ÉCUBIERS ,  s,  m.  pi.  Trous  ronds  percés  au  dessus 
des  dauphins  de  chaque  bord  de  Fétrave ,  et  d'une  cir- 
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conférence  assez  grande  pour  laisser  passer  les  câbles 
du  bâtiment.  Ils  sont  garnis  d'un  manchon  de  fer  depais 
qu'on  se  sert  de  câbles-chaines.  {Vay,  Installation). 

ÉCUEILS,  s.  m.  p.  C*est  en  général  toutes  sortes 
de  bancs  ou  rochers  à  fleur  d'eau  ou  cachés  sous  Teaa , 
et  par  dessus  lesquels  les  bâtimens  ne  peuvent  passer 
sans  courir  risque  d'échouer,  d'être  endommagés  ou  de 
périr. 

ÉCUELLE ,  s.  f.  Plaque  de  fer  qui  supporte  un 
dé  sur  lequel  tourne  le  pivot  de  la  mèche  d'un  cabestan. 

ÉCriIEUR ,  s.  m.  Voleur  sur  mer.  Ce  mot  s'appli- 
que également  et  aux  hommes  et  aux  bâtimens  qui  font 
la  piraterie. 

ÉCURIE ,  s.  f.  Un  bâtiment-écurie  est  un  navire 
destiné  spécialement  aux  transports  des  chevaux  et  dis- 
posé pour  cet  effet. 

ÉCUSSON,  i.  m.  Partie  de  Farcasse  formée  parles 
courbes  d'arcasse  ou  d'écusson. — Le  cartouche  sur 
lequel  est  écrit  le  nom  du  bâtiment  s'appelle  aussi 
écusson. 

EFFACER  (s'),  v.  pr.  C*est  présenter  le  flanc. 
Un  bâtiment  s'efface,  par  exemple,  pour  canonner  une 
batterie  ou  un  autre  bâtiment. 

ÉGORGEOIR ,  s.  m.  Cargue  provisoire  qui  sert  à 
serrer  les  huniers  en  chemise,  lorsqu'on  arrive  au 
mouillage  par  un  grand  vent.  Il  n'y  a  que  les  bâtimens 
qui  ont  conservé  la  méthode  de  serrer  en  chemise  qui 
emploient  ces  cargues. 

ÉGORGER,  V.  a.  Peser  sur  les  égorgeoirs. 

ÉLAN,  s.  m,  {Foy.  Lans.) 

ÉLANCÉ,  s.  m.  On  nommé  coupleg  élancét  les 
couples  de  l'avant  d'un  bâtiment  qui  sont  dévoyés , 
c'est-à-dire  dont  les  branches  ne  sont  pas  dans  des 
plans  parallèles  à  ceux  des  couples  de  levée. — Un  bâti- 
ment a  l'avant  élancé ,  lorsque  l'étrave  a  beaucoup 
d'élancement.  (Foy,  ce  mot.) 

ÉLANCEMENT,  s.  m.  L'élancement  de  l'étrave 
est  la  saillie  de  son  extrémité  supérieure  en  avant  du 
bout  de  la  quille.  L'élancement  est  une  question  impor- 
tante de  Tarchilecture  navale.  {Voy.  Tbacé.) 

ÉLÉVATION ,  s.  f.  On  nomme  plan  d'élévation  , 
la  représentation  d'un  bâtiment  vu  perpendiculaire- 
ment à  sa  longueur,  et  projeté  sur  le  plan  diamétral 
qui  passe  par  l'étrave ,  la  quille  et  l'étambot. 

ÉLÈVE  DE  MARINE.  {Foy.  personnel.) 

ÉLEVER  (s'),t;.  n.  Un  bâtiment  s*éléve  dans  le 
vent  en  s'approchant  du  lit  du  vent.  —  Il  s'élève  de  la 
côte  en  s'en  écartant  au  plus  près  du  vent. —  Il  t* élève 
en  latitude  en  s'éloignant  de  Téquateur. —  II  %" élève  en 
longitiide  en  s'éloignant  du  premier  méridien. — Et  il 
z*élève  sur  la  lame ,  lorsqu'il  obéit  à  l'impulsion  verti- 
cale de  celles  qui  le  frappent  par-devant. 

ÉLIN<iUE,  s.  /.  Gros  cordage  épissé  ordinairement 
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aux  fardeaux  qu'on  veut  soulever  pour  lei  changer  de 
place.  Les  deux  bouts  pris  ensemble ,  ou  Tun  passé 
dans  le  double  de  l'autre ,  s'accrochent  à  un  palan. 
Lorsque  Vélitigue  est  simple ,  il  y  a  à  un  bout  une  bague 
qui  forme  un  nœud  coulant  avec  l'autre  bout  qui  est 
passé  dedans*-— Les  éllngues  qui  servent  à  embarquer 
ou  débarquer  les  embarcations  se  composent  d'un  gros 
filin  de  la  longueur  de  la  carlingue  de  T^mbarcation  » 
et  armé  d*un  croc  A  chacune  de  ses  extrémités  ,  avec 
une  cosse  au  milieu;  Les  deux  crocs  s'engagent  dans 
deux  boucles  fixées  aux  extrémités  de  la  carlingue ,  et 
la  cosse  reçoit  le  croc  du  palan-  qui  doit  servir  à  sou- 
lever rembarcatton. — Il  y  a  aussi  des  élingues,  à  pattes 
armées  de  crocs  »  pour  soulever  les  barriques  ou  autres 
objets  en  les  acerochani  par  leurs  extrémités. 

ÉLI^îGUERv  V.  a.  Placer  une  élingue  sur  un  objet 
qtt*OB  veut  soulever  pour  le  changer  de  place. 

ÉLOXGER ,  V.  a  (f^oy>  Alonosr.) 

ELONGIS,  s.  ni.  Barres  de  chèoe  au  nombre  de 
deux  9  placées  sur  les  jottereaux,  al  chevillées  de  cha- 
que cété  de  la  tête  d'un  mit  vertical.  Les  éloogis  sont 
entaillés  pour  mieux  faire  corps  avec  la  tète  du  mit , 
et  ils  reçoivent  A  angles  droits  d'autres  barres  pareilles 
nommées  traversins;  ils  servent  d'appui  au  mit  de 
hune.  Ce  dernier  mit  a  lui-même  des  élongis  qui  sont 
placés  sur  ses  noix ,  et  servent  A  supporter  le  mât  de 
perroquet.  Les  bAtîmens,  qui  ont  des  mAts  de  cacatois, 
ont  aussi  des  élongis  A  leurs  mAts  de  perroquet.  -^  On 
donne  quelquefois  le  nom  d'élongis  aux  longis  de 
passe-avant.  (Foy^  Lonais.) 

EMBANQUER ,  v.  n.  Un  navire  embanqut , 
lorsqu'il  arrive  sur  un  grand  banc. 

EMBARCADÈRE,  s.  m.  {Foy.  D«Bi^RC4i>ÈRB.) 

EMBARCATION ,  s.  /.  Bateau  non  ponté ,  allant 
A  la  voile  et  A  rames.  Les  embarcations  du  bord  sont  : 
la  chaloupe,  un  grand  canot,  un  petit  canot  (poite 
aux  choux) ,  le  canot  de  Tétat-major,  le  canot  et  la 
yole  du  commandant.  Chaque  embarcation  a  son  équi- 
page, son  gréement  et  son  armement. 

Le  nombre  des  hommes  de  l'équipage  est  égal  A 
celui  des  avirons ,  plus  le  patron  qui  se  tient  A  la  barre 
du  gouvernail.  Le  premier  chaloupier  ou  canotier  de 
l'avant  se  nomme  brigadier.  Il  s'arme  d'une  gaffe, 
lorsqu'il  s'agit  d'accoster  ou  de  pousser  l'embarcation 
au  large. 

Les  embarcations  portent  ordinairement  deux  mAts, 
qu'on  met  en  place  pour  aller  A  la  voile,  lorsque  le 
vent  est  favorable  ou  lorsqu'on  veut  louvoyer.  Elles 
gréent  le  plus  souvent  doux  voiles  A  bourcet  ou  au 
tiers.  £lles  sont  quelquefois  années  en  guerre. 

Lee  embarcations  des  ports  ne  sont  pas  partent  les 
mêmei.  Soiveat  leur  eonatrootioQ  et  leur  gréement , 
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elles  prennent  des  noms  différons ,  tels  que  balancellc, 
biscayenne,  gondole^  rafim  ^  etc.,  etc.  [Foy.  ces 
mots.) 

EMBARDÉE ,  i.  f.  Mouvement  de  rotation  alter- 
natif de  gauche  A  droite ,  et  de  droite  A  gauche ,  que 
le  vent  ou  un  courant  considérable  imprime  A  l'avant 
d'un  navire  A  l'ancre.  On  peut  le  modérer  avec  le  gou- 
vernail. Sous  voiles,  un  navire  fait  également  des  en»- 
bardées  sur  tribord  et  sur  bâbord  ;  elles  sont  occa- 
sionées  soit  par  la  direction  du  vent ,  soit  par  la 
maladresse  du  timonier»  et  quelquefois  elles  sont  pro- 
duites^ A  dessein,  A  l'aide  du  gouvernail,  pour  ralentir  la 
marche  du  navire, 

EM BARDER,  v.  n.  Un  bAtiment  embarde ,  lon- 
qu'il  Jaitune  embardée.  {Foy.  ce  mot.) 

EMBARGO ,  s.  m.  Mettre  Y  embargo  sur  des  bAti- 
mens  qui  sont  dans  un  port  ou  une  rade,  c'est  leur  dé- 
fendre et  les  empêcher  d'en  sortir,  soit  que  ces  navires 
appartiennent  aux  nationaux ,  et  que  le  gouvernement 
veuille  les  employer  A  son  service  eux  ou  leurs  équi- 
pages, soit  qu'ils  appartiennent  A  une  nation  ennemie 
avec  laquelle  on  entre  en  guerre,  et  que  cette  arresta- 
tion soit  un  acte  d'hostilité  ou  de  représailles. 

EMBARQUEMENT,  i.  m.  Action  de  mettre  A 
bord ,  de  transporter  de  terre  dans  l'intérieur  d'un 
bAtiment ,  d'embarquer  des  personnes»  des  troupes  ou 
des  objets  qui  étaieht  A  terre  ou  sur  l'eau. 

EMBARQUER ,  v.  a.  Prendre  A  bord  d'un  bAti- 
ment ou  loger  dans  aa  cale  des  personnes  ou  des 
choses^ — S'embarquer^  entrer  dans  un  bAtiment  pour 
faire  route. 

EMBELLIE ,  s.  f.  Changement  favorable  du 
temps. 

EMBOSSAGE,  s.  m.  Résultat  de  l'action  d'em- 
bo8ser.>(Foy.  ce  mot.)  - 

EMBOSS£R\  V.  a.  Placer  un  eu  plusieurs  bAU- 
mens  qui  sont  A  l'ancre  dans  une  position  telle  qu'ils 
présentent  le  travers  A  un  objet  déterminé.  On  $[em- 
bone  en  raidissant  la  eroupiére  [Foy,  ce  mot)  jnsqu'A 
ce  que  le  bAtiment  soit  dans  la  position  voulue*  On 
s'embosse  aussi  en  mouillant ,  alors  on  frappe  l'embos- 
sure  {Foy.  ce  mot)  sur  la  cigale  de  l'ancre  avant  de  la 
jeter  au  fond. 

EMBOSSURE,  s.  f.  C'est  l'amarrage  fait  sur  un  cAble 
mouillé,  ainsi  que  le  grelin  ou  Taussiére  qui  servent  A 
embosser.  Il  y  a  cette  différence  entre  Yembotture  et 
la  croupière  f  que  la  dernière  est  amarrée  beaucoup 
moins  avant  sur  le  cAble  ou  plus  rapprochée  du  bord. 

EMBOUCHURE,  s.  f.  Entrée  d'un  détroit,  d'une 
rivière ,  d'un  port.  On  dit  qu'un  bAtiment  est  embouché 
lorsqu'il  est  entré  dans  une  embouchure. 

EMBOUDINURE ,  s.  /.  Garniture  ou  fourrure 
placée  autour  de  la  cigale  ou  de  Torganeàu  d'une  ancre 
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pour  préserver  l'étalingure  d'un  câble  du  contact  du 
fer.  Elle  se  compose  d'une  toile  goudronnage  recouverte 
de  plusieurs  tours  de  cordage.  —  L'emboudinure  est 
inutile  pour  les  ancrés  des  câbles-chaines. 

EMBOUQUEMENT,  s.  m.  Entrée  d'une  passe 
entre  des  îles ,  ilôts  ou  écueils  qui  forment  un  canal. 

£11 BOUQUER,  V.  a.  Donner  dans  un  détroit,  un 
canal  ou  une  passe  pour  les  travor^or. 

EMBOURBER,  v.  a.,  un  bâtiment  échoué,  c'est 
Taccorer. 

EMBRAQUER,  v.  a.  Haler  sur  une  manœuvre, 
tendre  un  cordage  quelconque,  commencer  à  le  raidir. 

EMBRUN,  s.  m.  Espèce  de  brume  que  les  vagues 
forment  en  se  brisant  et  font  tomber  sur  un  bâtiment. 

ÉMÉRILLON,  s.  m.  On  nomme  croc  à  éniénllon 
un  croc  de  poulie  ou  de  palan  -destiné  à  se  prêter  â  la 
rotation  des  manœuvres  sur  elles-mêmes.  Pour  cet 
effet,  la  branche  du  croc  traverse  par  un  trou  la  base 
d'une  espèce  d'étricr  en  fer.  au  dessus  de  laquelle  elle 
est  retenue  par  un  boutpn  qui  la  termine,  et  l'étrier 
auquel  est  fixé  le  cordage  poat  librement  tourner  sur 
lui-même.  {fig.  1,  p/.  XVII.)— L'émmWon  est  aussi  un 
fort  crochet  tournant  sur  un  bout  de  chaîne  que  les 
marins  emploient  pour  pêcher  le  gros  poisson.  — 
L'émérillon ,  qu'on  emploie  dans  les  corderies ,  est  un 
petit  crochet  qui  a  un  bouton  tournant  sur  un  bois 
percé;  il  sert  â  accrocher  le  fil. 

EMMÉNAGExMENT  ,  s.  m.  T.  Marine  militaire. 
—  C'est  l'opération  qui  suit  immédiatement  la  construc- 
tion de  la  coque  proprement  dite  d'un  vaisseau ,  d'une 
frégate,  etc.  Elle  consiste  â  diviser  ou  partager,  au 
moyen  de  plates-formes  ou  planchers  et  de  cloisons , 
selon  des  convenances  et  des  besoins  que  déterminent 
riipportance  des  approvisionnemens  de  campagne  de 
tout  genre  ,  le  service  de  l'artillerie  ,  celui  des 
vivres,  etc.,  les  espaces  que  présentent  la  cale»  le 
faux-pont,  etc.,  des  bâtimens.  Ces  distributions  inté- 
rieures sont  nommées  emménagement^  et  sont  l'objet 
de  pians  soigneusement  étudiés  qui  composent  avec  le 
plan  dit  û*arrimage  {Voy.  ce  mot)  le  système  le  plus 
propre  à  assurer  au  bâtiment  une  stabilité  suffisante, 
ainsi  quune  ligne  d'eau  favorable  à  sa  marche,  en 
remp1:ssant  d'ailleurs  toutes  les  autres  conditions  vou- 
lues. Ajoutons  ft  cette  définition ,  pour  la  bien  préciser, 
qu'il  convient  de  distinguer  les  travaux  A'arrimage  et 
d'emménagement  de  ceux  ù'imliUlaiion^  ce  dernier 
mot  désignant  exclusivement,  dans  le  régime  actuel 
des  arsenaux  maritimes ,  l'action  de  mettre  en  place  et 
établira  bord  les  pompes ,  les  caisses  â  eau ,  les  mâts , 
les  vergues ,  le  gréement  en  général ,  y  compris  les 
boucles  et  pitons  nécessaires ,  puis  les  bouches  à  feu 
et  leur  armement,  ensuite  les  meubles^  et  générale- 
ment tQM  Ie9  objets  3iisceptibl9S  d'être  démontés,  eo* 
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levéd,  et  d'être  remis  dans  les  magasins  lors  des  désar- 
memens.  {Voy,  Installation.) 

Des  améliorations  fort  importantes  pour  la  santé  des 
équipages  et  pour  la  sûreté  des  bâtimens  offrent,  en 
môme  temps ,  aujourd'hui  des  moyens  d'arrimage 
et  d'emménagement  beaucoup  plus  simples  et  bien 
moins  encombrans  ;  ainsi ,  la  substitution  de  cais- 
ses en  fer  â  plusieurs  plans  d'eau  qu'il  fallait  for- 
mer avec  des  barriques,  celle  des  câbles-chaînes  aux 
câblea  en  chanvre,  permettent  de  disposer  de  grands 
espaces  dont  on  fait  usage  pour  débarrasser  les  entre- 
ponts de  tout  ce  qui  les  encombrait  autrefois. 

L'emploi  des'  caisses  de  cuivre  pour  loger  à  bord  la 
totalité  des  poudres  d'armement  apprêtées  en  gargous- 
ses,  et  l'uniformité  des  calibres  des  bouches  â  feu,  attri- 
buées aux  vaisseaux  et  frégates  construits  sur  les  plans 
nouveaux,  procurent  aussi  de  grandes  facilités.  Il  est 
d'ailleurs  résulté  de  l'adoption  des  caisses  de  cuivre 
que  l'on  n'a  plus  besoin  de  remanier  les  poudres,  dans 
leurs  soutes,  pour  les  retirer  des  barils,  et  en  faire  des 
gargousses,  ce  qui  affranchit  d'une  cause  de  très  grands 
dangers  pendant  le  combat.  D'un  autre  côté,  les  pou- 
dres renfermées  dans  des  caisses  métalliques  herméti- 
quement fermées  s'y  conservent  beaucoup  plus  long- 
temps qu  elles  ne  pouvaient  le  faire  dans  des  barils  de 
bois  exposés  à  l'humidité  qui  règne  toujours  dans  les 
parties  basses  de  l'intérieur  des  bâtimens.  Enfin ,  pour 
les  cas  heureusement  très  rares,  mais  possibles,  où  la 
prudence  commanderait  de  noyer  les  poudres,  afin  de 
prévenir  une  catastrophe  sans  remède ,  on  pourrait 
compter  que  les  gargousses  contenues  dans  les  caisses 
de  cuivre  s'y  maintiendraient  intactes,  et  seraient  en- 
core propres  au  service,  après  que  le  danger  du  fea 
étant  passé ,  on  aurait  pu  pomper  et  rejeter  au  dehors 
l'eau  introduite  dans  les  soutes. 

A  ces  améliorations  notables  est  venue  se  joindre  celle 
consistant  à  rendre  les  logemens  plus  commodes  et  plus 
spacieux 9  et  si  Ton  compare  les  vaisseaux,  tels  qu'ils 
étaient  emménages  à  Brest ,  â  Toulon ,  â  Anvers,  etc.,  ' 
en  1814  ,  par  exemple ,  avec  ceux  qui  composent  au- 
jourd'hui les  escadres  du  Levant  et  d'Afrique ,  on  est 
frappé  des  immenses  progrès  faits  spus  ce  rapport, 
comme  en  ce  qui  concerne,  ainsi  que  nous  le  dévelop- 
perons plus  tard ,  l'installation ,  l'armement  et  la  bonne 
tenue  de  toutes  choses  â  bord ,  en  général. 

Ce  qui  est  toutefois  â  regretter,  c'est  le  défaut  d'uni- 
formité dans  l'emménagement  et  dans  l'armement  des 
bâtimens  du  même  rang.  Des  règlemens  existent,  mais 
ils  sont  rarement  observés,  si  ce  n'est  â  l'égard  de  quel- 
ques distributions  capitales  qu'on  ne  pourrait  changer, 
une  fois  le  bâtiment  en  armement  ou  armé ,  sans  des 
travaux  considérables*  Il  reste  donc  â  souhaiter  que 
Ton  arrête  un  règlement  définitif  sur  cet  important 


249 


objet,  et  qu'ensuite  il  ue  soit  permis  d'y  introduire  des 
iDodificaltons  qu'après  en  avoir  demandé  et  obtenu  la 
permission  de  Tautorilé  supérieure. 

Voici  quelques-unes  des  principales  dispositions  de 
l'ordonnance  la  plus  récente,  celle  du  20  décembre 
1838  y  sur  l'emoiénagemeot  des  bàtimcns  de  la  flotte  ; 
elles  se  rapportent  particulièrement  aux  vaisseaux  et 
frégates ,  reniménagement  des  corvettes,  des  bricks  et 
autres  bAtimens  des  rangs  Inférieurs  subissant  les  chan- 
gemens  notables  que  commandent  leurs  moindres  di- 
mensions. 


ORDONNANCE  BU   20  DÉCEMBRE   1838. 

DUtribuH&ns  prineipalei  de  la  eaZ«.— La  cale  est  partagée, 
daM  sa  loDEueur,  en  quatre  «flvisioos  prineipales;  par  trois  cloi- 
sons allant  d*ttii  bord  à  Tauire,  et  mpnlaBl  da  vaigrage  Jusqu'au 
fiux-poDt. 

La  première  de  ces  cIoIsods,  placée  sn^  Tarriéra  du  mal  de 
misaine,  sépare  vers  Tavant  Tespace  desliDé  à  contCDlr  le  maga« 
siR  général  et  la  soute  à  poudre  d*aVaiit.  EUe  est  maçonnée  en 
briques  entre  deux  parois ,  et  recouverte  en  tôle  sur  sa  face  ex- 
térieure. 

La  seconde  cIoIsod,  située  aux  environs  du  grand  met;  mar- 
que entre  elle  et  la  précédente  la  longueur  de  la  cale  a  eau. 

La  troisième ,  coastrulte  comme  la  première,  termine  la  cale 
au  vin,  et  laisse  en  arrière  jusqu'à  Tarcasse,  l'emplacemenlrné- 
cessaire  aux  soutes  à  pondre  et  à  biscuit. 

L9  fMgasin  général  s'étend  depuis  l'étrave  Jusqu'à  fâ  cloison 
maçonnée.  ,11  environne  de  trois  côtés  la  soute  aux  poudres 
d'avant.  On  7  communique  par  une  écoutllle  ouYerle  dans  le 
faux-pont  sur  l'aTant  du  mât  dé  misaine.  On  le  gamU  dans  son 
pourtour  d'armoires  et  d'étagères. 

La  soute  aux  poudres  d'avant  est  une  enceinte  rectangulaire 
complètement  isolée,  qui  commence  sur  la  partie  centrale  de  la 
cloison  maçonnée. 

L'arcbl-porope  a  les  dimensions  nécessaires  pour  permettre  la 
visite  du  met  et  des  pompes.  Le  poiu  des  càbles-chalnes  lui  est 
attenant  sur  l'avant. 

Les  puits  à  charbon,  à  sable  et  à  boulets  sont  compris  entre 
la  muranie  du  bord  et  une  cloison  longitudinale  élevée  de  chaque 
ebîé  de  la  cale  à  eau. 

La  cale  au  wn  commence  immédiatement  sur  rarrière  de  la 
cale  à  eau. 

Sur  le  plan  des  caisses  on  établit  une  plate-forme,  qui  règne 
dans  toute  l'étendue  de  la  cale  à  eau.  S|ir  cette  plate-forme  on 
second  faux-pont,  sont  les  établissemens  suivans  : 

La  cambuse,  qui  touche  la  cloison  nuçonnée  d'avant ,  et 
s'étend  latéralement  Jusqu'aux  puits  à  charbon  ; 

La  soute  aux  voiles,  à  la  suite  de  la  cambuse; 

La  soute  aux  boulets  creux  sur  l'arrière,  en  contact  avec  la 
eleison  de  la  cale  au  vin  et  le  côté  de  i'archl-pompe  ; 

Le  poste  des  blessés. 

La  plate-forme  du  iiux-pont  reçoit  encore  les  càbks  en  chan- 
vre, les  grelins,  divers  objets  d'armemçnt  et  les  pièces  d*assem- 
blées  du  gouvernail  de  rechange. 

Sauté  awe  poudres  d'arHére.^EMe  est  de  forme  rectangu- 
laire et  isolée  du  bord.  Les  cloisons  des  soutes  aux  poudres  sont 
doubles  et  maçonnées  comme  celle  qui  les  sépare  de  la  cale.  On 
les  rend  éunches  au  moyen  d'un  revêtement  en  plomb  laminé. 
Pfl  robtaiet,  embranché  par  un  tyyau  ipterm^iaire  fur  celui  du 


différenciomètre.  permet  de  noyer  les  soutes.  Sur  le.  pour  tour 
sont  des  étagères  qui  reçoivent  l'apprêté,  contenu  dans  des 
caisses  de  cuivre.  Chaque  soute  a ,  pour  la  distribution  des 
poudres,  autant  de  guérites  communiquant  au  faux- pont  qu'il 
y  a  de  batteries  à  servir.  L'éclairage  s'effectue  au  mo^en  de 
lampes  à  réflecteur  et  à  double  suspension,  ayant  chacune  son 
puits  en  dehors,  comme  les  guérites,  et  contre  la  cloison  oppo- 
sée à  celle  de  la  cale.  Le  puits  à  fonal  s'ouvre  par  le  faux-pont. 
Les  guérites  contigués  se  trouvent  éclairées  au  moyen  de  verres 
lenticulaires ,  et  les  soutes  par  une  embrasure  recouverte  de 
deux  glaces  planes. 

Soutes  à  légumes.  —  Elles  sont  comprises  entre  le  .plafond 
des  soutes  aux  poudres  et  le  faux-pont..  Leurs  parois  sont  rev6« 
tues  en  plomb  laminé. 

Soute  à  6f«cti{(.  —  Tout  Tespace  de  la  cale  en  arrière  ou  au- 
tour de  la  soute  aux  poudres,  à  partir  de  la  cloison  maçonnée, 
forme  la  grande  soute  à  biscuit.  Il  n*en  est  distrait  que  deux 
petites  soutes,  tout-à-fait  dans  les  façons,  pour  les  provisions  du 
capitaine  et  de  l'état-major. 

Distribution  du  faux-pont,  —  Les  distributions  du  faux- 
pont  commencent  vers  l'avant  par  le  poste  des  maîtres  que 
limite  une  cloison  transversale  à  claire-voie.  A  sa  suite,  sur 
les  côtés,  sont  les  chambres  des  maUres,  au  nombre  de  six,  trois 
de  chaque  bord.  Sur  le  même  alignement,  s'étendent  les  corps 
de  casiers  pour  le  dépôt  de  sacs  de  l'équipage. 

Au  bas  de  la  muraille  correspondante  aux  casiers  ,  on  cloue 
un  fort  grain  d'orge  pour  former  des  parcs  à  boulets. 

Le  passage  de  l'extrémité  arrière  des  casiers  confine  à  tri- 
bord  avec  le  poste  des  élèves ,  à  bâbord  avec  celui  des  chirur- 
giens. 

A  partir  de  ces  postes;  on  établit  autant  de  chambres  contlgués 
qu'tt  en  peut  être  placé  Jusqu'à  Tarcasse.  Entre  leurs  deux  lignes 
est  compris  le  carré  des  officiers. 

Sur  les  vaisseaux ,  II  y  a  encore  des  chambres  au  milieu  du 
bâtiment ,  entre  la  cloison  avant  du  carré  et  l'écoutille  aux 
vivres. 

A  la  face  Inférieure  des  baux  qu(  correspondent  au  puits  des 
câbles- chaînes,  est  fixé  sur  le  manchon  de  chaque  bord  un  sto- 
peur  à  gUssoir  et  à  lunettes. 

Le  faux-pont  contient  le  four,  qui  a  son  emplacement  sur 
l'avant  du  grand  mât. 

Première  batterie,  ^Ia  première  baUerie  des  vaisseaux 
n'offre  d'autre  subdivision  que  celle  de  son  extrémité  arrière 
qui  forme  la  salle  d'armes.  La  limite  en  est  marquée  par  une 
ligne  transversale  de  râteliers  d'armes. 

Sur  les  frégates  et  corveUes  à  gaillards,  la  partie  extrême  de 
la  iMtterie  est  traversa  de  deux  cloisons  pleines  qui  y  forment 
une  salie  à  manger  et  un  salon  à  l'usage  du  commandant. 

Seconde  batterie,  —  L'arrière  de  la  seconde  batterie  de  tous 
les  vaisseaux  est  occupé  par  la  grande  chambre  des  ofUciers, 
qui  se  termine  entre  le  dernier  et  l'avant-dernlcr  canon. 

Dans  cette  batterie,  on  installe  une  seconde  roue  dû  gouver- 
nail àl'à-plombde.celle  du  gaillard. X'une  etl'autre  portent  un 
axiomètre  à  cadran. 

Droisiéfne  batterie,  —  Elle  est  emménagée  pour  recevoir  un 
officier  général  à  bord.  Le  major-générai  d'escadre ,  le  second 
du  bâtiment  et  les  officiers  de  l'état-maJor  y  ont  leur  loge- 
ment. 

L'hôpital  s'établit  à  l'extrémUé  avant  do  la  batterie  dans  les 
frégates,  et  de  la  batterie  la  plus  élevée  dans  les  vaisseaux. 

Dumue.  ^  La  dunette  de  tous  les  vaisseaux  se  termine  en 
avant  du  mât  d'artimon  et  abrite  la  roue  du  gouvernail.  Elle 
sert  exclusivement  à  loger  l'amiral  et  le  eapitaine  de  pavillon 
sur  les  vaisseaux  de  premier  rang,  te  commandant  et  l'officlev 
en  ççcond  sur  |çs  autres,  (^oy.  Installation.) 
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Ainsi  que  nous  en  avons  prévenu,  cet  extrait  du 
règlement  ne  se  rapporte  qu'aux  bâtimens  des  premiers 
rangs  ;  nous  aurons  Toccasion  de  revenir  aux  emmena- 
gemens  des  Lâtimens  de  moindre  force.  Les  emména- 
gemens  des  bâtimens  à  vapeur  sont  déterminés  par  des 
conditions  encore  plus  spéciales  que  nous  ferons  aussi 
connaître.  (Foy.  Navire  a  vapeur.) 

II.  Marine  du  commerce»  —  Les  emmënagemens 
des  bâtimens  du  commerce  sont  réglés  d'après  des  don- 
nées d'autant  plus  variables  que  la  destination  de  ces 
bâtimens  et  la  nature  de  leur  chargement  sont  plus 
diverses.  Aussi  »  c'est,  en  général,  l'arrimagô  des 
marchandises  {voy.  Arrimage)  qui  domine  la  distribu- 
tion des  espaces  qui  doivent  les  contenir,  et  Ton  ne 
réserve,  pour  loger  le  capitaine,  ainsi  que  l'équipage , 
que  l'espace  strictement  nécessaire,  lorsque  le  navire 
n'est  point  en  même  temps  xlesiiné  à  recevoir  des  pas- 
sagers. Dans  ce  cas,  les  emménagemens  sont  Tobjet  de 
soins  tout  particuliers,  et  ces  soins,  pour  réunir  le  luxe 
au  comforlable ,  se  manifestent,  à  un  très  haut  point, 
dans  les  distributions  intérieures  des  navires  qui  ont 
pour  destination  spéciale  le  transport  des  passagers» 

(Foy.  PAflfCEBOT.) 

EMPANNER,  v.  a.  Mettre  en  panne.  {Foy.  ce 
mot.) 

EMPATEUENT ,  s.  m.  Longueur  des  torons  dé- 
commis  dans  un  cordage  épissé.  —  Ce  mot  exprimo 
aussi  l'action  d'enlacer  ces  mêmes  torons. 

EMPATER,  V.  a.,  deux  cordages  ou  les  extrémités 
d'un  seul ,  c'est  les  enlacer  pi^ur  former  une  épissure. 
—  Empâter  des  pièces  de  bois ,  c'est  réunir  leurs  ex- 
trémités Tune  sur  l'autre. 

EMPATURE,  s.  m.  C'est  l'étendue  en  largeur 
comme  en  longueur  des  surfaces  par  lesquelles  deux 
pièces  de  bois  se  touchent.  —  La  vaigre  d'empâlure 
réunit  tous  les  couples ,  en  passant  intérieurement  par 
la  jonction  des  varangues  et  des  genoux. 

EMPENNELAGE ,  s.  m.  Assemblage  de  deux  an- 
cres mouillées  de  grosseur  inégale,  dont  la  plus  petite 
est  placée  en  avant  de  la  plus  grande  pour  qu'elles  tra- 
vaillent ensemble  à  retenir  le  bâtiment.  Les  deux  an- 
cres tiennent  l'une  â  l'autre  par  un  bout  de  grelin  qui, 
déjà  étalingué  sur  la  petite  ancre,  est  frappé  sur  la  croi« 
sée  de  l'ancre  de  bossoir  ou  l^en  seulement  par  l'orin 
de  cette  dernière. 

EMPENELLE,  f«  /.  Nom  de  la  plus  petite  des 
deux  ancres  qui  forment  un  empennelage. 

EMPENNELER,  v.  a.  Faire  un  empennelage. 
(f^oy.  ce  mol.) 

EMPLANTURE,  s.  f.  Encaissement  dans  lequel 
est  planté  le  pied  des  deu}(  principaux  mais  à  bord  d'un 
bâtiment.  {P^oy,  Corstructioiii.) 

EMPOIIVTDRB,  i.  m.  Nom  des  deux  coins  »u- 
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périenrs  d'une  voile  carrée  où  se  réunissent  les  ralin- 
gues de  côté  et  de  têtière  aux  deux  capelages  de  la 
vergue ,  de  manière  à  former  de  chaque  côté  un  œillet 
qui  sert  de  passage  aux  rabans.  -—  Les  enipoiniureÈ  de 
ris  sont  les  pattes  sur  les  ralingues  de  celé ,  au  bout 
de  chaque  bande  de  ris.  {f^oy.  Voiles.) 

EN  BELLE,  adv.  On  pointe,  on  tire  un  canon  en 
belle  lorsque  la  pièce  est  bien  au  milieu  du  sabord.  — 
On  dit  aussi  qa'on  tire  en  belle  lorsqu'on  ajuste  un  vais- 
seau ennemi  en  plein  bois  vers  le  milieu  de  sa  longueur. 

ENCABLURE,  s.  /.  Longueur  d'un  câble  de  120 
brasses ,  mesure  adoptée  par  les  marins  pour  les  cor- 
dages et  les  petites  distances.  [P^oy.  Mesures  nauti- 
ques.) 

EXCAPER,  v.n.  Donner,  entrer,  entre  deux  caps. 

ENCASTREMENT,  s.  m.  EnUiUes  demi-circtt« 
laires  faites  sur  les  flasques  d'un  affût  de  canon.  (I^oyé 
Affût.) 

ENCLAVER,  v.  a.  Faire  entrer  le  bout  d'un  bor- 
dage  dans  sa  râblure  ou  une  pièce  de  bois  dans  uao 
autre. 

EN  COCHE ,  adv.  {Foy.  Bloc  (en).) 

ENCOLURE ,  s.  f.  C'est  la  hauteur  du  milieu  de 
chaque  varangue  tribord  et  bâbord  au  dessus  de  la 
râblure  de  la  quille. 

ENCOMBREMENT,  s.  m.  On  entend  par  objets 
ou  marchabdiscs  d'encombrement  les  objets  et  les 
marchandises  qui  occupent  beaucoup  d'espace  relative* 
ment  à  leur  poids. 

ENCONTRE  (a  l  ) ,  adv.  Deux  bâtimens  qui  cou- 
rent l'un  vers  l'autre  par  la  même  ligne,  ayant  les 
amures  â  contre  l'un  de  l'autre,  sont  à  l' encontre  l'un 

de  l'autre^. 
ENCOQLER ,  v.  a.  C'est  introduire  le  bout  d'une 

vergue  ou  d'un  mât  dans  des  cercles ,  des  moques  ou 

des  estropes. 

ENCOQGRE,  s.  f.  C'est  Taction  d'encoquer»  et 
aussi  la  partie  qui  est  encoquée. 

ENCORNAIL ,  s.  m.  Demi-rouet  de  poulie,  et  nom 
de  la  place  qu'il  occupe  dans  certains  plans  au  bout  d'un 
mât  ou  d*uno  vergue. 

ENCOUTURE,  pari.  On  nomme  bordagfs  encoa« 
turés  ceux  qui  se  croisent  un  peu  Tun  sur  l'autre,  c'est 
le  bordé  â  clin. 

ENDACBAGES,  s.  m.  p.  Viandes  préparées  pour 
être  conservées  à  la  mer.  {Voy,  Vivres.) 

ENDENIEMENT,  s.  m.  Engrenage  de  deux  piè- 
ces de  bois  qui  sont  réunis  par  des  adens,  <»  Dans  les 
armées  navales,  il  y  a  un  ordre  d'ondentement.  (f^oy. 
Évolutions). 

E.NDENTER,  v.  a.  Réunir  des  pièces  de  bois  â. 
l'aide  d'adens. 

ENFILER,  V.  a.  Ua  b&liment,  c'est  lui  tirer  dei 
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€oup$  de  canon  dans  le  sens  de  sa  longueur.  Il  est  dan- 
gereux de  recevoir  une  efifUade,  les  plus  graves  acci- 
dens  peuvent  en  résuUer. 

ENFLÉCIIURES ,  s.  f.  p.  Échelons  en  quarante- 
nier  Gxés  sur  les  haubans  pour  monter  à  la  lête  des  mâts 
et  en  descendre.  Les  haubans  de  perroquet  n'ont  pas 
d'enOécbure  dans  les  bâlimens  inférieurs  aux  corvettes. 

ENGAGER  »  V.  a.  et  n.  Un  bâtiment  qui  est  sur- 
pris sous  voiles  par  un  grain  violent  qui  le  fait  incliner 
sur  le  côté  d'une  manière  inquiétante  est  dit  engager 
sous  voile.  —  Un  câble  s'engage  sur  l'ancre  lorsqu'il 
passe  sous  le  jas  »  ce  qui  peut  faire  cabaner  l'ancre.  — 
Un  bâtiment  est  engagé  lorsqu'il  se  trouve  au  milieu 
d'écueils  dont  il  a  peine  â  se  tirer.  —  On  engage  un 
combat»  on  engage  des  matelots. 

ENGANTEA,  v.  a.  Enganter  un  bâtiment,  c'est 
l'approcher  en  gagnant  de  marche  sur  loi.  —  Enganter 
an  cordage*  c*est  l'attraper  Je  saisir. 

EN  GARANT,  adv.  Filer  en  garant ,  c'est  larguer 
avec  précaution  un  cordage  qui  fait  force. 

ENGOUJURE»  g.  f.  Rainure  pratiquée  en  travers, 
0OUS  les  caisses  des  mâts  de  hune  et  de  perroquet  des 
grands  bâtimens ,  pour  recevoir  le  braguet. 

EN  GRAND,  adv.  Arrive  en  grandi  commande- 
ment  de  mettre  la  barre  â  bord  pour  que  le  bâtiment 
arrive  du  plus  prés  au  vent  arriére.  —  Amener  en 
grand  t  larguer  en  grand ,  c'est  amener  ou  larguer  en- 
lièremcnt. 

ENGRENER ,  v.  a.  Jeter  de  l'eau  dans  une  pompe 
pour  la  préparer  â  agir,  c'est  Vengrener,  On  engrène 
ëes  futailles  ou  on  les  arrime  en  engrenage  en  les  pla« 
çant  dans  les  Tides  qui  se  trouvent  dans  les  aniennee 
i'un  plan ,  c'est-à-dire  tes  supérieures  dans  l'intervalle 
des  inférieures. 

ENHUCHB ,  part.  Un  bâtiment  enhnché  est  un 
bâtiment  dont  Tavant  ou  l'arriére  sont  trop  élevés  sur 
l'eau ,  ce  qui  lu!  donne  de  mauvaises  qualités: 

ENJALER ,  V.  a.,  une  ancre,  c'est  la  garnir  de  son 
jas  ou  jouail.  {Fog.  ce  mot.) 

ENLIGNER ,  v.  a.  Synonyme  d'aligner. 

ENLIOUBER ,  v.  a.  Action  d'ajouter  une  pièce 
de  bois  taillée  en  coin  dans  le  bout  d'une  autre  qui  a 
été. ouverte  pour  la  recevoir;  la  seconde  entiouùe  la 
première. 

ENSABLER,  bntasbr,  tr.  a.  Un  bâtiment  est 
ensablé  ou  envasé ,  ou  bien  s'esl  ensablé  ou  envasé , 
lorsqu'il  a  été  jeté  ou  qu'il  s'est  échoué  dans  les  sables 
00  dans  la  vase. 

BN8ABOTER ,  v.  a. ,  un  boulet ,  c'est  le  placer 
dans  le  haut  de  la  gargousse  sur  un  petit  culot  ou 
sabot  de  bois  pour  les  faire  entrer  ensemble  dans  le 
canon. 

BNSBI6NB ,  #•  m.  (f^oy.  Pbrsohnbl.) 
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ENTALINGUER  et  entàungure.  {Voy.  Étalin- 

GUER  et  ÉTAUNGURB.) 

ENTER ,  V.  a.,. deux  pièces  de  bois,  c'est  les  joindre 
en  les  mettant  l'une  au  bout  de  l'autre ,  et  en  assem- 
blant leurs  extrémités  par  le  moyen  d'entailles  et 
d'adens. 

ENTRAVERSER  (s'),  c'est  se  mettre  en  travers 
d'un  objet  quelconque,  lui  présenter  le  côté.  Un  bâti- 
ment tf'enlraverse  â  l'aide  d'une  croupière  ou  d'une 
embossure ,  ou  môme  en  Biouillant  une  ancre  de 
Tarrière  et  une  de  l'avant.  C'est  ainsi  la  même  chose 
que  s'embosser.  {P^oy.  ce  mot.) 

ENTRE ,  prép.  Un  bâtiment  est  entre  rent  et 
marée,  lorsque  lèvent  et  la  msrée  agissent  sur  lui 
dans  des  directions  diamétralement  opposées.  —  Il  a 
le  vent  entre  deux  écoutes,  lorsqu'il  est  poussé  par  un 
vent  de  l'arrière.  —  Il  est  entre  deux  feux,  lorsqu'il  est 
canonné  tribord  et  bâbord. 

ENTR&DEUX,  s.  m.  On  nomme  entre^deux  des 
sabords,  l'espace  plein  de  la  muraille  intérieure  qui  est 
entre  deux  sabords.  —  Ventre-deux  des  lames  est  l'es- 
pace vide  qu'elles  laissent  entre  elles,  lorsqu'elles 
s'élèvent  â  une  certaine  hauteur  par  une  grosse  mer. 

ENTRÉE,  s.f.  C'est  le  passage  qu'il  faut  suivre  pour 
entrer  dans  une  baie,  une  rade,  un  port,  et  non  l'ouver- 
ture tout  eàtière  de  cette  baie ,  cette  rade  ou  ce  port. 

ENTREMISE,  s.  f.  Pièce  de  bois  placée  entre 
d'antres  pièces  pour  les  maintenir  dans  leurs  distances 
respectives.  Il  y  a  des  entremises  entre  tous  les  baux 
et  barrots  d'un  grand  bâtiment ,  et  de  chaque  eàlé  de 
ces  ponts,  elles  forment  deux  rangs  sous  les  hiioires.-— 
On  nomme  aussi  entremises  les  pièces  de  bois  qui  bor- 
dent les  écoutilles  d'un  poîit.  {Voy.  Construction. } 

ENTREPONT^  s.  m.  Espace  qui  sépare  deux 
ponts  dans  un  bâtiment.  Dans  un  vaisseau  de  ligne ,  la 
première  batterie  se  trouve  dans  l'entrepont  ;  c'est  là 
aussi  que  généralement  les  hamacs  des  gens^  de  l'équi- 
page sont  suspendus.  {Voy.  Construction.) 

ENTREPOT,  s.  m.  Place  de  commerce  où  les 
marchandises  étrangères ,  qui  ne  peuvent  entrer  dans 
la  consommation  intérieure  du  pays,  sont  provisoire- 
ment déposées  dans  des  magasins  consacrés  â  cet  em- 
ploi pour  être  ensuite  réexportées.  Les^  marchandises 
en  entrepôt  sont  censées  â  l'étranger  :  elles  sont  néan- 
moins soumises  aux  investigations  de  la  douane. 

ENTRE-SABORD,  s.  m.  Nom  des  bordages  qui 
recouvrent  extérieurement  ta  muraille  d'un  bâtiment 
dans  l'intervalle  qui  sépare  les  sabords  d'une  batterie. 

ENTRE-TOISE ,  s.  m.  Pièce  de  bois  placée  en 
travers  entre^  celles  qui  forment  les  flasques  d'un  affût, 
w—  C'est  aussi  le  nom  des  pièces  de  bois  qui  croisent 
les  bigues  ou  l'assemblage  des  bignes  dans  une  ma- 
ebine  â  mater. 
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ENVERGUEH,  V.  a.,  une  voile,  c'est  la  réunira 
la  vergue  qui  doit  la  porter  et  la  faire  manoeuvrer. 
(Voy.  VoiLKS,)-  On  envergue  également  des  pavillons 
de  signaux.  {Foy,  Paviuons.)—  On  dit  aussi  d'un  bâ- 
timent  ou  tie  manœuvres  engagés ,  embarrassés^  qu'ils 
sont  envergués. 

ENVERGURE ,  ».  f.  L'envergure  d'une  voile  quel- 
conque est  la  longueur  de  celle  de  ses  ralingues  qui 
tient  à  une  vergue  carrée  ou  aurique.  —  Un  bâtiment 
a  plus  ou  moins  d* envergure ,  suivant  que  ses  vergues 
sont  plus  ou  moins  longues.  £t  de  même  une  voile  a 
plus  ou  moins  d'envergure,  suivant  que  sa  largeur  par 
le  liaut  est  plus  ou  moins  grande. 

ENVOYER,  i;,  a.  C'est  mettre  la  barre  du  gou- 
vernail v  sans  précipitation,  sous  le  vent,  pour  corn- 
roencer  à  faire  virer  un  bâtiment  vent  devant.  Pour 
commander  colle  manœuvre  au  timonnier,  on  se  sert 
du  mot  :  Envoyez!  —Quand  ce  même  commandement 
^'adresse  aux  canonniors,  il  leur  donne  i'ordre  de  cora- 
mencer  le  feu  par  quelques  coups  de  canon  ou  par  Une 
ou  plusieurs  bordées  suivant  le  cas. 

EN  VltAGUE ,  adv.  Jeter  précipilamment,  et  sans 
précaution,  dans  un  bâtiment  des  objets  quelconques, 
c'est  les  jeter  en  vrague. 

ÉPACTE,  s./.  (Foy.Lvnz.) 
EPARS ,  5.  wi.  Eclairs  qui  De  se  propagent  pas  â 
l'horizon  en  serpentant  et  ne  sont  pas  suivia  de  coups 
de  tonnerre  ;  on  les  remarque  â  l'horizon  par  un  temps 
chaud. 

EPATEMENT,  s.  m.  Ouverture  de  l'angle  que 
des  haubans  forment  avec  le  mât  qu'ils  étayent.  La 
grandeur  de  Vépaiement  dépend  de  la  hauteur  des 
mâts  et  do  leur  distance  â  Teitrémilé  inférieure  de 
Jeurs  haubans;  et  plus  il  est  grand  jHus  les  haubans 
ioni  épatés,  plus  aussi  est  grande  la  solidité  de  la 

n  âture. 

»  

EPAULE,  8.  /;  .Partie  de  la  muraille  extérieure 
d'un  bâtiment,  comprise  depuis  lavant  du  bossoir  de 
chaque  bord  jusqu'aux  porte-haubans  de  misaine ,  en- 
tre  la  flottaison  et  le  plai  bord. 

ÉPAULEMENT,  s.  m.  Renflement  de  Vépauie 
tribord  et  bâbord  au  dessus  de  ta  flottaison. 

ÉPAULEÏTE,  ^.  /.  Enlaille  rcctangulatre  faite 
sur  larôle  d'une  pièce  de  bois  s'endentant  avec  une 
autre  pièce  qui  lui  est  supc^rposée  et  qui  est  entaillée 

convenablement  sur  sa  face  correspondante C'est 

aussi  le  nom  des  adens  pratiqués  en  haut  des  mâts  de 
hufie  et  de  perroquet. 

EPAVE,  s.  f.  On  donne  ce  nom  â  tout  ce  qui  est 
abandonné  à  la  mer  ou  jeté  sur  les  côtes  :  navires ,  em- 
barcations, marchandises,  poissons,  etc. 

ÉPERON,  s.  m.  Charpente  saillante  placée  sur 
l'avant  de  r<Jlrave  d'un  lâtiment.  {Foy.  Constructioii.) 
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Dans  certains  Lâlimens  de  la  Méditerranée  Téperon  est 
simplement  la  partie  saillante  de  l'avant,  qui  se  termine 
en  bec  d'oiseau.  —  On  donne  aussi  le  nom  d'éperon  à 
une  pointe  de  rocher  qui  rompt  la  lame  à  l'entrée  d'un 
havre  ou  d'une  rivière. 

ÉPINGLETTE ,  s,  f.  Longue  aiguille  de  fer  dont 
se  servent  les  chefs  de  pièce  pour  introduire  la  poudre 
dans  la  lumière  d'un  canon.  —  On  donne  aussi  ce  nom 
â  une  sorte  de  petit  épissoir.  {Foy,  ce  mot.) 

EPISSER,  V.  a.  C'est  ajouter,  réunir  deux  bouts  de 
cordage,  en  entrelaçant  les  torons  de  l'un  dans  ceux  de 
l'autre  après  les  avoir  décommis  tous  les  deuxde  la  même 
longueur,  et  en  les  croisant  et  les  serrant  ferme  les 
uns  dans  les  autres,  de  manière  que  l'entrelacemenlqtti 
se  nomme  épitsure  ne  puisse  se  rompre.  On  distingue 
généralement  deux  sortes  d*épissure$y  la  carrée  et  la 
longue.  La  première,  qui  se  fait  sur  les  câbles,  les  gre» 
lins  et  les  manœuvres  dormantes,  s'exécute  en  détor- 
dant les  trois  torons  décommis  de  chaque  cordage  jus- 
qu'à  une  certaine  longueur  et  en  les  plaçant  les  uns 
dans  les  autres  dans  des  sens  opposés.  Ensuite  chaque 
toron  décommis  de  l'un  deicordagps  est  introduit  soua 
les  torons  commis  de  l'autre^  et  réciproquement.  Quel- 
quefois on  fait  passer  une  aecoode  fois  ces  toroos  dé- 
commis  sous  de  nouveaux  torons  commis,  afin  d'assurer 
la  jonction  des  deux  cordages. 

Pour  réunir  deux  parties  ou  les  bouts  de  manœuvres 
courantes,  on  décommet  tous  les  torons  des  extrémités 
des  deux  cordages^  jusqu'à  une  certaine  longueur»  et 
on  les  empâte. ensemble  comme  pour  Y épisiure  carrée; 
maiâ^  après  avoir  ainsi  placé  ces  torons  les  uns  entre 
les  autres ,  en  en  décorametun  seul  sur  une  plus  grande 
longueur^  et  la  place  qu'il  laisse  vide  sur  un  premier 
cordage  est  remplie  par  un  toron  correspondant  et  libre 
du  second  cordage.  De  môme»  on  décommet  aussi  ré- 
ciproquement ,  jusqu'à  la  même  distance»  un  seul  tordri 
du  second  cordage  pour  le  remplacer  par  un  toron 
du  premier.  De  cette  manière ,  il  ne  reste  plus  qu'un 
toron  de  chaque  cordage,  et  l'un  d'eux  est  étendu  sur 
l'espace  qu'embrassait  l'autre  en  décommettant  cepen- 
dant celui-ci ,  d'une  longueur  plus  petite,  Pans  cet  état» 
les  bouts  des  torons  sont  passés  et  arrêtés  entre  les  to- 
rons commis  »  et  la  grosseur  de  l'épissure  n'excède  pas 
celle  des  cordages  dans  le  reste  de  leur  longueur»  de 
telle  sorte  qu'ils  peuvent  courir  librement  dans  les 
poulies.  Outre  ces  deux  épitsureSf  il  y  en  a  encore  une 
troisième  pour  les  lignes  de  sonde  et  de  loch  ;  elle  se 
pratique  à  l'aide  de  deux  passes  à  une  certaine  distance» 
entre  les  torons  de  la  ligne  i  ainsi  la  ligne  est  double 
dans  cette  longueur.  (Foy.  pL  III,  pg.  21»  22  et  23.) 

EPISSOIR,  s.  ni.  Poinçon  de  fer  ou  de  bots  dur 
propre  à  lever  les  torons  des  cordages  que  l'on. veut 
épisser».  pour  faciliter  le  passage  de«  jorons  qoe  Ton 
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entrelace  sous  ceux  qui  ne  sont  pas  décommis.  Les  épis- 
soirs  en  fer  sont  ordinairement  recourbés  en  forme  de 
corne  de  bœuf»  et. les  épissoirs  en  bois  sont  taniés  en 
cône  droit.  Ces  derniers  servent  plus  particulièrement 
à  agrandir  les  ouvertures  pratiquées  entre  les  torons 
à  Taide  des  premiers. 

ËPISSURE ,  s.  /.  Jonction  de  deux  bouts  d'un  cor- 
dage cassé,  ou  des  extrémités  de  deux  cordages.  [P^oy, 
Epissbk.) 

ÉPI  TE ,  $,  {.  Petite  cheytlle  en  bois.  Elles  servent 
à  remplir  les  vides  laissés  par  des  clous  qa'on  a  enlevés 
ou  à  grossir  et  faire  forcer  dans  leurs  trous  des  gour- 
nables  ou  chevilles  de  bois  dans  la  tète  desquelles  elles 
sont  enfoncées.  Pour  le  premier  usage ,  les  épites  sont 
arrondies,  et  elfes  sont  carrées  pour  le  second. 

ÉPITOIR,  «.  ni.  Poinçon  en  fer  qui  sert  è  fendre 
la  tôte  des  gournables  pour  faciliter  l'introduction  des 
épites. 

EPONTILLAGE,  s.  m.  Résultat  de  Faction  et 
action  d*épontiller.  {Foy.  ce  mot.) 

ÉPOIKTILLE,  $.f.  Pièces  de  bois  ou  de  fer  qui 
servent  à  étançonner  les  ponts  d*un  bitiment  (f^oy. 

CONSTROCTION.) 

ÊP03ÎTILLER,  v.  a.  Garnirun  bâtiment  d'épon« 
tilles. 

ÊPIJIlATIO.\  ^  8.  f.  Action  d*éptirerf  de  dégager 
tin  corpa,  une  subslanee,  soit  de  quelques  unes  de  ses 
parties,  soit  d'autres  corps  ou  substances  qui  nuisent  à 
son  emploi.  Ou  ipHre^  ou  mieux,  on  affine  l'or,  l'ar- 
gent, la  fonte,  le  fer,  Tacier  et  les  autres  métaux,  en* 
core  bien  que  l'on  diae  du  fer  qu'il  est  bien  ou  mal 
èpvré  ;  maia  èpurtr  se  rapporte  plus  spécialement  i 
Faction  à  exercer  sur  les  aubatances  animales  et  végér 
taies,  sur  lea  produits  solides  ou  iiquidea  qu'on  en  ex- 
trait, ainsi  que  sur  lea  eaux  tant  naturelles  qu'artifi- 
cielles. On  rectifie^  ce  qui  veut  ausai  dire  qu'on  lea 
épvre^  les  esprits,  lea  alcools,  et  en  général  les  produits 

de  la  distillation. 

« 

D'après  ces  distinctions  qui  étaient  préalablement 
nécesaaires,  novs  ne  mentionnons  ici  que  pour  ordre 
d'abord  Voffinage  de  la  fonte^  du  fer,  etc.  {Foy.  Fon- 
dbmb),  et  noua  nous  arrêtons,  quant  aux  aubatances  vé* 
gétalea»  à  Vépuraliou  du  chanvrey  matière  dont  Tap- 
provisionnement  est  d'un  très  haut  intérêt  pour  la 
marine. 

Noua  ayona  dit,  ■  au  mot  Coebagc,  que  le  chanvre 
subit,  dans  l'atelier  des  espadeurs,  une  première  prépa- 
ration qui  le  dégage  des  corps  étrangers  et  de  l'étoupe 
la  plus  grossîète,  et  ce  travail  était  en  effet  indispen- 
saMoi  lorsque  le  chanvre  était  acheté,  pois  livré  brut, 
c'eat*è-dire  tel  qu'il  aort»  en  France,  des  mains  do  cul- 
tîTateor,  aox  ouvrier^  chargés  de  le  mettre  en  oeuvre. 
Mail  daoa  cet  état  do  chaoTre»  le  .déchet  occa«ioné 
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par  lopéralion  de  Tespadage  et  par  celle  d'un  peignage 
è  fond  était  très  considérable;  ainsi,  après  Ces  deux 
préparations,  le  chanvre  indigène  ne  donnait  commu- 
nément que  60  p.  %  d'un  premier  brin,  de  qualité 
souvent  contestable,  qui  seul  était  employé  à  faire  lea 
cordages  destinés  i  l'armement  des  bâtimens  de  guerre, 
20  p.  %  do  deuxième  brin,  qu'on  utilisait  pour  le  ser- 
vice intérieur  du  port,  et  10  à  12  p.  ^U  d'étoupe,  le  sur- 
plus tombant  en  perte  absolue,  tandis  que  le  chanvre 
du  Nord,  livré  è  la  marine  tout  épuré  donne,  à  Taide 
d'un  léger  peignage,  92  p.  %  de  brin  bon  à  filer, 
propre  &  faire  d'excellent  cordage  pour  les  gréemens, 
et  8  p.  Vo  d'étoupe  ou  de  déchet  seulement. 

Cette  supériorité  du  chanvre  reçu  épuré  sUr  le  chan- 
vre reçu  brut  n'a  point,  dans  le  principe,  été  unanime- 
ment reconnue  comme  Ton  devait  s'y  attendre,  tant  lea 
habitudes  de  routine  ont  de  force,  et,  pour  tâcher  de  la 
contre-balancer,  on  s'est  attaché  dans  le  port  de  Brest, 
par  exemple,  à  n'admettre  que  des  chanvres  indigènes 
de  première  qualité.  Après  l'espadage  du  chanvre,  et 
pour  en  tirer  92  p.  <*/o  ou  â  peu  près  de  brin  bon  à  filer, 
on  le  peignait  à  diverses  reprises,  de  manière  à  en  ex- 
traire deux  ou  trois  brins  différons.  On  mêlait  alors 
ces  deux  ou  trois  brins,  afin  d'en  former  une  masseile 
9â  kilogrammes  qu'on  soumettait  ensuite  aux  épreuves 
de  force,  ce  qui  revenait  à  n'avoir,  pour  la  fabrication 
des  cordages,  que  du  chanvre  avalé,  tel  que  celui  qu'on 
obtenait  anciennement  déjà  du  mélange  des  brins,  et 
que  dès  lors  on  reconnaissait  être  de  beaucoup  inférieur 
au  chanvre  de  premier  brin. 

Ce  qui  fait  que  cet  inconvénient  n'a  jamais  lieu,  et 
que  Ton  est  dispensé  des  opérations  à  la  fois  malsaines 
et  dispendieuses  d'espadage  et  de  peignage  à  fond,  avee 
les  chanvres  de  Russie ,  c'est  que  ces  chanvres  n'y  sont 
point  livrés  bruts  au  commerce,  et  n'y  sont  admis  aux 
ventée  qu'après  avoir  subi  une  préparation  qui  exempte 
de  la  main-d'œuvre  préliminaire  que  les  chanvres  de 
France  exigent. 

.  Il  était  donc  rationnel,  utile  et  aux  intérêts  de  l'état 
et  au  perfectionnement  de  la  production  du  chanvre 
indigène,  que  la  marine  demandât  à  ses  fournisseurs  des 
chanvres  de  France,  préparés  A  la.  manière  de  ceux  de 
Russie,  et  dont,  comme  de  ces  derniers,  on  pût  obte- 
nir sur-le-champ,  par  un  loger  peignage,  7  A  8  p.  7» 
d'étoupe  et  92  p.  7o^®  ^^  ^>'*"'  propre  A  la  fabrica» 
tion  des  meilleurs  cordages. 

C'est  pourquoi  la  marine  fait  depuis  long-temps  les 
plus  grands  efforts  pour  obtenir  qu'on  lui  fournisse  dea 
chanvres  de  France  épurés.  Les  premiers  résultats  de 
ses  soins  avaient  été  heureux,  mais  bientôt  ils  ont  été 
contrariés  par  la  spéculation,  qui  s'est  emparée  de  la 
difficulté  inliérente  à  tout  changement,  non  pour  l'apla- 
nir comme  aon  intérêt  bien  comprils  l'y  eût  portéOi  mail 
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pour  en  faire  une  source  de  bénéfices  exagérés.  Elle 
en  a  pris  occasion  de  pressurer^  d'une  part,  les  cuUiva- 
teurs  en  dépréciant  les  produits  qu'ils  ne  savent  point 
préparer,  et,  d  autre  part,  de  forcer  la  main  à  Tadmi- 
nistration,  en  se  concertant  pour  éjevcr  outre  mesure 
les  prix  demandés  aux  adjudications.  Ces  prix  ont  été 
poussés  jusqu'à  115  fr.  par  quintal  métrique,  tandis 
que  la  marine  pouvait,  au  même  moment,  avoir  à  90  fr^ 
les  chanvres  de  Russie,  d*une  qualité  très  supérieure. 

En  prenant  le  parti  de  tirer  les  chanvres  de  Tétran- 
ger»  comme  les  prétentions  des  fournisseurs  semblent 
y  forcer,  il  serait,  sans  doute,  à  craindre  que  la  cul- 
ture indigène  de  cette  production  ne  décrût  faute  d'en* 
couragement,  et  qu'ainsi  les  moyens  d'approvisionne- 
ment ne  se  trouvassent  nuls  le  jour  où  les  étrangers 
s^abstîendraient  de  venir  à  nos  adjudications.  Mais, 
d'un  autre  côté,  la  limite  des  sacriGces  que  la  marine 
doit  s'imposer  dans  cette  dernière  prévision,  et,  à  la 
fois ,  sous  le  premier  rapport^  est  très  difficile  à  poser; 
car  s'il  faut,  pour  encourager  la  culture  indigène,  payer 
ses  produits  beaucoup  plus  cher  que  ne  valent  les  mar-* 
cliandises  achetées  au  dehors,  il  y  a  lésion  des  intérêts 
du  trésor  public  et  par  conséquent  de  ceux  des  contri- 
buables, au  profit  seulement  de  quelques  intérêts,  soit 
de  localités ,  soit  de  spéculations  privées.  Or ,  c'est  ce 
qui  arriverait  si  la  marine  allouait  à  la  spéculation  sur 
les  chanvres  indigènes  le  bénéfice  qu'elle  demandait 
de  27  à  28  p.  Vo*  Il  semble  qu'elle  s'estefforcée  de  con- 
cilier, autant  qu'il  lui  était  possible,  l'intérêt  de  la 
culture  indigène  avec  celui  du  trésor,  lorsqu'on  1838 
elle  a  fixé  à  103  francs  le  maximum  du  prix  du  quintal 
métrique  des  chanvres  de  France  épurés,  surtout  si 
Ton  ne  perd  pas  de  vue  que  déjà  il  aura  été  perçu  un 
droit  d'entrée  sur  les  chanvres  de  Russie  qu'elle  pou« 
vait  obtenir  au  prix  de  90  francs.  Comme  l'approvision- 
nement moyen  annuel ,  en  temps  de  paix  »  n'est  pas 
moindre  de  1,400,000 à  1,500,000  kilogrammes,  on-voit 
qu'au  prix  de  103  francs  que  la  mtirine  offre  pour  les 
produits  indigènes,  comparée  celuidc  00  francs,  c'est  une 
primede  182à  195,000  francs  quelle  attribue  annuelle* 
ment  à  l'encouragement  de  notre  culture.  Pourrai t*>ello 
accroître  ce  sacrifice  volontaire  sans  encourir  de  justes 
reproches  de  la  part  de  la  législature?  Il  est  dilficile  do 
le  penser  y  et  on  est  porté  à  admettre  qu'elle  fera  sage- 
ment de  persister^  et  de  ne  pas  rétrograder  vers  le  passé 
auquel  des  habitudes  de  routine  ou  le  désir  de  proGls 
exagérés  clierchent  à  fenlraîner. 

La  bonne  qualité  des  cordages  est,  sans  contredit» 
une  des  conditions  les  plus  essentielles  des  armcmens» 
La  substitution  de/)  câbles  en  fer  à  la  majeure  partie 
des  câbles  en  chanvre  a  déjà  pourvu ,  il  est  vrai ,  de 
la  manière  la  plus  efficace ,  à  la  sûreté  du  mouillage 
des  vaisseaux  ;  le  fer  a  aussi  fort  otilement  remplacé  le 
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chanvre  pour  certaines  pièces  du  gréemènt,  telles,  par 
exemple,  que  les  guinderessei  (Voy.  ce  mot),  qui 
ont  de  très  grands  poids  à  supporter,  et  des  essais 
heureux  ont ,  enGn ,  été  tentés  dans  la  vue  de  remplacer 
le  chanvre  par  le^fer  pour  diverses  manœuvres  dor~ 
mani€s  ou  fixes ,  telles  que  les  étais  »  les  haubans,  etc.; 
mais  il  convient  de  no  point  perdre  de  vue  que  l'élas- 
ticité des  principales  pièces  du  gréemeht  des  bâtimens 
de  guerre  peut  être  une  condition  de  la  préservation  de 
leur  mâture,  dans  les  chocs  siviolens,  et  souveot  si 
brusques ,  de  roulis  et  de  tangage  auxquels  ils  soat 
exposés  ;  cette  condition  d'élasticité  a  été  môme  étendue 
jusqu'à  la  coque  des  bâtimens,  à  l'égard  de  laquelle  on 
a  dit  qu'il  ne  fallait  pas  quelle  fût  trop  liée^  pour  que 
le  bâtiment  pût  conserver  ou  .acquérir ,  soit  la  marche  la 
plus  avantageuse ,  soil  les  autres  qualités  désirables. 

Ces  considérations  confirment ,  quant  aux  gréemena, 
la  nécessité  que  la  marine  ne  reçoive  que  du  chanvre 
aussi  bien  épuré  que  Test  ordinairement  le  chanvre  de 
Riga.  Les  mêmes  motifs  expliquent  les  efforts  faits  dans 
les  arsenaux ,  avec  une  persévérance  digne  des  plus 
grands  éloges ,  pour  perfectionner  tous  les  travaux  de 
corderie.  Des  résultats  très  importans  ont  déjà  été 
obtenus ,  et  de  nombreuses  expériences  ont  prouvé 
que  l'introduction  des  méthodes  nouvelles  a  en  poar 
effet  d'augnienter  la  forcé  des  cordages  dans  une  pro- 
portion des  plus  remarquables.  L'art  du  cordîer  est 
sur  le  point  d'être  porté  à  un  haut  degré  de  perfec- 
tion ,  au  moyen  des  machines  mises  en  usage;  la  fabri- 
cation du  fil  est  dés  à  présent  soumise  k  une  maitf* 
d'œuvre  plus  précise  et  plus  sûre  qu'elle  ne  l'a  jamais  été» 
et  rinvenlion  récente  d'un  nouvel  appareil ,  dont  le  bal 
est  d'obtenir  des  fils  exactement  semblables  entre  eux , 
soit  par  la  torsion ,  soit  par  le  diamètre,  si  elle  réalise 
toutes  les  espérances  qu'elle  fait  concevoir,  donnera 
la  solution  de  la  plus  grave  difficulté  que  cette 
partie  primordiale  de  l'art  ait  eu  à  surmonter.  L'ad- 
jonction de  cette  machine  à  celles  d'un  tiaut  mérite, 
au  moyen  desquelles  nos  corderies  effectuent  déjà  un 
conimettage  si  parfait,  compIMara,  dans  les  arsenaux 
maritimes» un  système  de  fabrication  des  cordages trèa 
perfectionné;  noua  n'omettrons  pas  de  le  faire  connaître 
dans  ses  plus  intéressans  détails,  (f^oy.  Perfectionni- 
mbnt). 

Épuration  de  l'eau  douce  d'armement.  {Voy.  Filtri). 

Épuration  de  l*eaudemer,  {Voy.  Hbr). 

EQUATEUR,  s.  m.  {Foy.  Astronoh»,  n^  % 
et  17.) 

Ét^UERRAGE,  s.  m.  Angle  que  forment  entre 
elles  deux  faces  planes  d'une  pièce  de  boia •  L'éqner* 
rage  est  en  gras  si  cet  angle  est  obtus ,  il  est  en  maigre 
si  cet  angle  est  aigu. 

ÉQUERRER,  v.  s»  C'est  «oaser  «  OM  piM 
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^'équerrageeonvenable  pour  être  placée  dans  une  partie 
quelconque  de  la  charpente  d*un  bâtiment. 

ÉQUIPAGE,  t.  m.  I.  Marine  militaire.  —  Le 
personnel  nécessaire  à  la  manœuvre  et  au  service  dea 
bouches  à  feu  constitue  l'équipage  d*un  bâtiment. 

Une  marine  se  compose  de  trois  élémens  distincts  : 
des  vaisseaux ,  des  matelots  et  des  officiers  ;  le  premier 
peut  s'acquérir ,  en  plus  ou  moins  de  temps,  avec  de 
l'argent;  on  aura  des  vaisseaux ,  selon  la  somme  de 
millions  que  l'on  pourra  ou  que  l'on  voudra  employer  à 
les  construire  et  â  les  armer ,  c'est  une  question  de 
finances.  Il  n'en  est  pas  de  même  des  deux  autres  ;  il 
faut  les  préparer  long-tempa  d'avance  à  l'aide  d'institu- 
tions prévoyantes  et  fixes,  surtout,  quant  au  deuxième, 
pour  la  circonstance  critique  d'une  déclaration  de  guerre 
qui  surviendrait  au  moment  où  le  plus  grand  nombre 
des  meilleurs  matelots,  des  matelots  tout  formés,  serait 
employé  par  le  commerce.  La  constitution  du  troisiènie 
élément,  du  corps  des  officiers ,  soulève  des  questions 
d'un  ordre  très  élevé  que  nous  développerons  en  leur 
Heu  {P^oy.  PBRseNMEi.)  ;  c'est  au  deuxième  que  se  rap- 
portent  les  considérations  succinctes  que  nous  allons  pré- 
senter. 

Les  hommes  composant  un  équipage  sont  pris  dans 
rinscriptioD  maritime  et  les  équipages  de  ligne. 

Inscription  mariiime. — Tout  marin  inscrit  (loi  du  3 
brumaire  an  iv)  est  tenu  de  servir  sur  les  bâtimens 
de  guerre  et  dans  les  arsenaux^  L'article  5  de  cette 
même  loi  rend  passible  de  rinscription  définitive  sur  Ta 
matricule  des  gêna  de  mer  tout  citoyen ,  âgé  de  dix- 
huit  ans  révolus,  qui  aura  fait  la  petite  pèche  pendant 
deux  ans. 

La  levée  permanente  atteint  les  matelots  âgés  de 
vingt  à  quarante  ans ,  sans  services  sur  les  bâtimens  de 
l'état,  ou  ayant  moins  de  trois  années  de  services  sur 
ce»  bâtimens,  ainsi  que  les  ofiiciers  mariniers ,  âgés  de 
vingt  âj]uarante-cinq  an»,qu^  n'ayant  pds  trois  années 
de  services  dans  ce  grade ,  réunissent  moins  de  six  ans 
de  service  en  totalité.  (Foy,  IifSCRiPTioif  h aritisie.) 

Équipage  de  ligne. '^Lti  formation  des  corps  de 
marias  connus  sous  le  titre  d'équipages  de  haut-bord , 
créés  en  1808,  puis  licenciés  en  1814,  a  conduit  à  celle 
des  équipages  de  ligne.  On  avait ,  depuis  long-temps  , 
apprécié  l'importance  d'avoir  des  cadres  permanens 
dans  lesquels  les  marins  provenant  de  l'inscription , 
appelés  au  service  de  TÉtat,  pussent  être  placés  selon 
les  degrés  de  leur  instruction  nautique,  et  ces  cadres 
ont  ensuite  fourni  les  dépèls  dans  lesquels  les  apprentis 
marins  provenant  du  recrutement  sont  reçus  et  pré- 
parés au  service  de*  nier.  (f^oy.  RscRUTEUEnT.) 

Divers  essais  plus  ou  moins  heureux  ont  été  faits 
pour  perfectionner  cette  utile  institution  ,  et  de  graves 
diflkaRM  ont  du  dtrç  surmontées  d'abord ,  en  ce  qal 


concerne  la  comptabilité  de  corps  aussi  mobiles  et  aussi 
fractionnés.  D'autres  difficultés  non  moins  sérieuses 
restent  encore  â  vaincre  :  Fune  des  principales  provient 
de  la  répugnance  marquée  que  tous  les  matelots ,  en 
général,  éprouvent  pour  les  exercices  militaires  qui 
impliquent,  comme  condition  d'un  accomplissement 
régulier,  rimmobililé  ou  la  raideur  des  mouvemens. 
C'est  cette  aversion  constante  qui  est  une  suite  de  leurs 
idées ,  de  leurs  habitudes ,  de  leurs  allures  de  corps 
essentiellement  mobiles  et  toujours  libres ,  qu'il  paraît 
sage  de  s'efforcer  d'admettre ,  puisque  Ton  ne  peut  la 
vaincre,  comme  élément  inévitable  dans  le  système 
militaire  de  notre  marine,  et  l'on  peut  regarder  comme 
des  plus  fâcheuses  toutes  les  tentatives  qui  ont  été 
faites  conséqtiemment  au  principe  contraire.  Leur  effet, 
si  elles  n'étaient  définitivement  abandonnées,  serait  de 
tendre  directentent  à  accroître  Téloignement  des  mate- 
lots de  la  flotte  du  commerce  pour  le  service  de  la 
flotte  de  guerre,  et,  par  un  contre^coup  plus  fâcheux 
encore ,  de  diminuer  sensiblement  le  chiffre  des  hom- 
mes qui  se  font  classer  dans  l'inscription  maritime.  Or, 
une  inscription  maritime  nombreuse,  dan^  un  état 
constitué  sur  les  bases  économiques  de  la  France', 
c'est,  comme  nous  le  démontrerons  en  son  lieu,  la  con- 
dition impérativede  l'existence  d'une  puissante  marine 
militaire. 

Telle  qu'elle  est,  au  surplus ,  et  en  attendant  les  per- 
fectionnemens  dont  elle  est  susceptible,  l'institution  des 
équipages  de  ligne  est  un  progrès  des  plus  notables. 
Elle  a  été  récemment  déjà  améliorée  par  la  création 
des  régimeiis  d'infanterie  de  marine  qui  doit  dispenser 
les  marins  des  équipages  de  tout  service  militaire  pen- 
dant leur  séjour  â  terre.  On  a  aussi  proposé,  comme  de 
haut  intérêt ,  la  mesure  qui  consisterait  à  embarquer 
sur  des  bâtimens  commissionnés  ou  sur  des  navires 
d'instruction,  les  compagnies  qui  ne  sont  pas  employées 
au  service  actif  de  la  flotte.  Les  hommes  du  recrute- 
ment surtout  recevraient,  par  ce  moyen,  une  prépara- 
tion bien  plus  réelle,  bien  plus  efficace  â  la  vie  labo- 
rieuse du  marin  que  n'a  pu  leur  donner  jusqu'à  présent 
celte  existence  de  caserne  qui  énerverait,  dans  leqr 
germç,  les  dispositions  les  plus  prononcées  que  quelques 
uns  de  ces  hommes  pourraient  avoir  pour  le  métier  de 
la  mer,  et  tend ,  â  plus  forte  raison,  à  les  anéantir  chez 
tous.  C'est  d'ailleurs  encore  un  important  sujet  d'étude 
que  la  meilleure  application ,  le  meilleur  emploi  â  faire 
â  bord  de  ces  mêmes  hommes  dû  recrutement  qui  y 
arrivent  comme  auxiliaires,  avec  le  titre  d-appreotis 
marins,  mais  complètement  ignorans  des  premiers 
élémens,  des  premières  et  plus  simples  pratiques  du 
métier.  Nous  aurons  l'occasion  d'exposer  les  différons 
systèmes  qui  ont  été  essayés  ^ous  ce  dernier  rapport* 
{Fay.  Oroawisation). 
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Les  compagnie^  des  équipages  de  lignes  se  recrutent, 
cx)mme nous  lavons  dit,  par  l'inscription  maritime,  par 
des  admissions  faites  en  vertu  de  la  loi  du  recrutement 
et  par  des  enrôlemens  volontaires.  Iics  sous-officiers, 
caporaux  et  soldats  des  troupes  de  la  marine  (inranterie 
et  artillerie)  peuvent  y  être  admis  avec  Tautorisation 
du  ministre  de  la  marine. 

La  durée  des  engagemens  volontaires  est  déterminée 
par  la  loi  de  recrutement.  Quant  aux.rengagemens,.!ls 
•ont  de  deux  ans  au  moins  et  de  cinq  ans  au  plus;  ils 
ne  peuvent  être  contractés  que  dans  la  dernière  année 
du  service  obligé. 

Le  maximum  de  Tige  auquel  peuvent  être  admis  les 
enrôlés  volontaires,  qui  ne  proviennent  ni  de  Tinscrip* 
lion  maritime,  ni  des  troupes  de  la  marine,  est  de  vingt- 
et-un  ans  et  demi.  Sont  exceptés  les  capitaines  d'ar- 
mes non  inscrits  et  les  armuriers*forgerons  y  qui  sont 
admis  à  contracter  engagement  jusqu'à  Tâge  de  qua- 
Tanle*cinq  ans,  lors  même  qu'ils  seraient  mariés  ou 
Yeufs  ayec  enfans. 

Les  marins  de  Tinscription  ne  peuvent  être  admis 
comme  enrôlés  volontaires  après  l'âge  de  trente-cinq 
ans,  et  les  officiers-mariniers  après  l'âge  de  quarante- 
cinq  ans,  à  moins  d'une  autorisation  spéciale  du  mi- 
nistre. 

Les  enrôlés  volontaires  qui  n'ont  pas  navigué,  et  ne 
remplissent  pas  d'ailleurs  les  conditions  déterminées 
pour  être  définilivement  inscrits^  sont  admis  en  qualité 
d'apprentis-marins. 

Telles  sont,  quant  au  recrutement  deséquipages  de 
ligne,  les  principales  dispositions  de  l'ordonnance  du 
11  octobre  183G,  qui  est  en  vigueur.  D'après  celle 
même  ordonnance,  le  corps  des  équipages  de  ligne  est 
réparti  en  cinq  divisions,dont  deux  de  première  classe, 
placées  Tune  â  Brest,  l'autre  â  Toulon,  et  trois  de 
deuxième  classe,  placées  dans  les  ports  de  Rocheforfp 
Lorient  et  Cherbourg. 

Chaque  division  est  composée  : 

D'un  état-major,  d*un  petit  état*major^ 

De  compagnies  permanentes  ; 

De  compagnies  de  dépôl  ; 

De  compagnies  provisoires  du  recrutement; 

Et  de  compagnies  de  mousses  dans  les  divisions  de 
Brest,  Toulon  et  Clierbourg. 

L'élat-major  de  chaque  division  est  lui-même  com- 
posé comme  suit,  savoir  : 

D'iviêion  de  première  elasse. 

Un  capitaine  de  vaisseau ,  commandant  ; 

Un  capitaine  de  corvette,  commandant  en  second  ; 
Deux  lieutenans  de  vaisseau ,  adjudans-mujors  ; 

Un  lieutenant  de  raisseau .  chargé  du  détail  de  Tha- 
billement; 
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Un  lieutenant  de  vaisseau ,  chargé  du  détail  du  caser- 
nement et  de  l'armement  ; 

Un  sous-commissaire,  quartier-maître  trésorier  et 
secrétaire  du  conseil  d'administration  ; 

Un  chirurgien  de  première  classe. 

Division  de  deuxième  classe. 

Un  capitaine  de  vaisseau,  ou  un  capitaine  de  corvette, 
commandant  ; 

Un  capitaine  de  corvette  ou  on  lieutenant  de  vaisseau, 
commandant  en  second  ; 

Un  lieutenant  de  vaisseau ,  adjudant-major  ; 

Un  lieutenant  de  vaisseau,  chargé  des  détails  de 
Thabiliement,  du  casernement  et  de  l'armement; 

Un  commis  principal,  quartier-maître  trésorier  et 
secrétaire  du  conseil  d'administration. 

A  la  suite  de  ces  premiers  détails,  il  n'est  pas 
sans  intérêt  d'envisager  la  composition  qu'ils  repro- 
duisent, quant  i  la  nature  des  fonctions  dont  des 
officiers  de  vaisseau  se  trouvent  chargés,  et  qui  sont  si 
complètement  étrangères  â  la  haute  spécialité  de  ces 
officiers.  C'est  là,  il  faut  le  dire,  le  côté  faible,  le  côté 
le  plus  attaquable  de  l'utile  institution  des  équipages 
de  ligne. 

Dans  l'état  de  choses  qui  Ta  précédée,  et  auquel  ta 
création  des  équipages  de  baut-bord  avait  eu,  comme 
elle  ,  pour  objet,  entre  autres  vues  générales,  de  re- 
médier ,  lorsqu'un  ou  plusieurs  bâtimens  devaient  être 
armés, on  faisait  une  levée  de  mateloU  inscrits,  les- 
quels étaient,  â  leur  arrivée  dans  le  port,  répartis  sur 
chacun  de  ces  bâtimens,  en  nombre  convenable  et 
selon ,  d'ailleurs ,  les  grades,  pour  les  officiers  mari- 
niers ,  et,  pour  les  matelots,  les  classes  ou  degrés  d'in- 
struction, ^que  les  uns  et  les  autres  avaient  acquis  â 
l'époque,  de  leur  dernier  congédiement.  On  donnait , 
d'un  autre  côté ,  Tordre  d'embarquer ,  pour  composer 
rétat*major,  aux  officiers  dontle  tour  de  naviguer  était 
venu ,  et,  â  l'exception  4e  rencontres  toutrâ-foit  for- 
tuites,  tous,  dans  cette  réunion  improvisée,  officiers, 
sous-officiers  et  marins  se  voyaient,  en  général,  pour 
la  première  fois.  Les  incon venions  qui.  résultaient  de 
cette  absence  de  tous  rapports  antérieurs  entre  des 
élémens  d'action  si  divers,  qui  ne  sauraient  <u>mposer 
cependant  un  tout  tiop  liomogène,  pour  que  cette 
action  soit  aussi  instantanée  que  forte,  àont^ssez  frap- 
pans  iK>ur  qu'il  semble  superQu  de  les  développer. 

La  haute  pensée  qui  a  dominé  la  nouvelle  organisa- 
tion a  donc  été  que ,  dans  la  même  circonstance  d'ar- 
mement d'un  ou  plusieurs  bâtimens ,  chaque  lieutenant 
de  vaisseau  arrivât  à  bord  avec  sa  compagnie  toute 
formée,  dans  les  différons  grades  et  classes ,  des  sous- 
officiers  et  matelots  qu'elle  comporte;  et  Ton  conçoit 
rimm^iise  avantage  pour  U  célérité  dee  armemenu, 


point  si  capital  en  temps  de  gaerre  surtout,  que  le 
nouveau  système  a  produit.  Dès  lors  aussi  les  officiers, 
connaissant  de  longue  main  chacun  de  leurs  hommes» 
tant  au  moral  qu'au  physique,  sous  les  divers  rapports 
de  conduite  9  d'aptitude  et  de  force  qui  servent  à  déter- 
miner le  meilleur  emploi  de  ces  hommes  à  bord  »  ont 
pu  exercer  sur  eux,  à  un  haut  degré,  et  Tautorité 
morale  à  laquelle  un  patronage  déjà  accompli ,  d'une 
part,  et  éprouvé  de  l'autre  part,  donne  tant  de  force,  et 
cette  justice  distributive  dont  l'expérience  des  subor- 
donnés assure  aux  chefs  la  plus  complète  efficacité.  L'ap- 
probation de  tous,  pour  les  cas  de  récompense  comme 
pour  ceux  de  punition,  qui  naîtde  cette  double  influence, 
fait  que  dans  les  entraves  de  la  plua  sévère  discipline,  le 
matelot  se  croit  libre,  et  au  jour  des  épreuves  souvent 
si  terribles,  ne  laisse  pas  voir  de  bornes  dans  son  in- 
trépide dévouement. 

Voilà  des  avantages  incontestables;  il  n'en  est  pas  do 
même  do  ceux  que  l'on  a  attendus  de  l'organisation  de 
ces  mêmes  liommes  à  terrel  Nous  avons  mentionné 
plus  haut,  dans  cet  article,  l'aversion  constante  que 
tous  les  matelots,  en  général,  éprouvent  pour  les  exer- 
cices militaires  ;  et  s'il  faut  reconnaître  que,  dans  la  pré- 
vision des  débarquemens  que  les  équipages  des  bàti- 
mens  de  guerre  peuvent  être  appelés  à  effectuer ,  il 
importe  qu'ils  ne  soient  pas  entièrement  étrangers  à 
ces  exercices,  c'est,  après  le  maniement  du  fusil,  qu'ils 
apprennent,  du  reste,  avec  une  grande  facilité,  âr  un  exer- 
cice analogue  à  celui  auquel  on  doit  les  compagnies  des 
tirailleurs  de  Yincennes,  qui  se  sont  déjà  si  fort  distin- 
gués dans  la  guerre  d'Afrique,  qu'il  conviendrait  de 
les  appliquer.  Le  matelot  est  éminemment  propre  par 
sa  souplesse  et  son  agilité  à  accomplir,  comme  en  se 
jouant,  tous  les  mouvemens  enseignés  par  cet  exercice 
spécial,  tandis  qu'il  répugnera  toujours  essentiellement, 
comme  i^ous  l'avons  dit,  aux  évolutions  stratégiques 
qui  impliquent  la  raideur  ou  la  régularité.  Ajoutons 
que  ces  derniers  exercices  ne  peuvent,  d'ailleurs,  être 
considérés  que  comme  d'une  application  exceptionnelle 
aux  débarquemens  de  portions  des  équipages,  lesquels 
ont,  en  général,  des  attaques  par  surprise  et  des  coups 
de  main  rapides  pour  objet.  Telle,  dans  ces  derniers 
temps,  a  été  l'attaque  d'Ancône  ;  tel  le  coup  de  main 
hardi  du  jeune  et  intrépide  officier  de  vaisseau  qui , 
après  avoir  escaladé  pendant  la  nuit,  à  la  tête  de  quel* 
ques  matelots  d^élite,  le  rempart  de  cette  place,  en  a 
ouvert  une  des  portes  aux  déiachemens  de  nos  troupes 
qui  le  suivaient,  et  a  déterminé,  par  la  prise  de  la  ville 
sans  coup  férir,  la  reddition  presque  immédiate  de  la 
citadelle. 

Mais  c'est  dans  l'attribution  que  partagent  nécessai- 
rement les  officiers  de  vaisseau  commandans  à  terre  les 
compagnies  des  équipages,  avec  les  officiera  de  la 


même  arme  attachés  aux  divisions  de  ces  équipages, 
de  fonctions  évidemment  incompatibles  avec  leur  haute 
spécialité^  que  l'abus  d'un  excellent  principe  se  révèle. 
De  ce  qu'il  importe  que  les  premiers  de  ces  officiers 
ne  cessent  point  de  remplir  envers  les  marins  compo- 
sant leurs  compagnies,  le  patronage  qui  a  de  si  utiles 
effets  en  mer,  on  a  conclu  qu'il  fallait  les  charger  si- 
non exclusivement,  du  moins  concurremment  avec  les 
officiers  des  divisions,  de  tout  ce  qui  concerne  la  solde, 
la  nourriture,  Tbabillement,  et  le  casernement  de  leurs 
hommes  après  leur  débarquement;  d'où  des  détails,  sans 
fin,  de  comptabilité,  d'examen  et  de  réception  d'effets 
de  linge  et  de  chaussure,  d'objets  d'habillement,  etc., 
auxquels  les  commandans  et  les  officiers  des  compa- 
gnies doivent  se  livrer,  et  qui  leur  font  consumer,  en 
pure  perte  pour  leur  instruction  ,  des  loisirs  qu'ils 
pourraient  si  utilement  employer,  soit  dans  les  biblio- 
thèques dont  chaque  grand  port  est  pourvu ,  soit  dans 
les  arsenaux  dont  les  travaux  leur  offriraient  une  source 
abondante  d'études  et  d'observations. 

Que  ces  officiers  ne  perdent  point  de  vue  un  seul 
jour  la  conduite ,  le  bien-être  et  l'instruction  des  ma- 
rins sous  leurs  ordres,  rien  de  mieux;  mais  les  assujétir 
à  né  plus  faire  autre  chose  que  le  service  d'officier  d'in« 
fanterie,  dès  qu'ils  sont  débarqués^  constitue,  nous  le 
répétons,  un  excès  très  fâcheux  dans  l'application  d'un 
excellent  principe. 

Le  petit  état-major  de  chaque  division  présente  dans 
sa  composition,  en  officiers-mariniers,  capitaines  d'ar- 
mes, secrétaires  militaires,  maîtres  et  ouvriers  de  di- 
verses professions,  musiciens,  tambours,  fifres,  etc., 
une  partie  mobile  destinée  à  servir  sur  les  bfttimens 
armés,  et  une  partie  sédentaire;  il  serait  sans  intérêt 
ici  d'en  reproduire  les  détails. 

Les  compagnies  permanentes  sont  partagées  en  deux 
sections  : 

La  première  est  commandée  par  un  lieutenant  et 
la  deuxième  par  un  enseigne  de  vaisseau. 

Les  compagnies  de  dépôt  se  distinguent  dans  cha- 
que division,  en  compagnie  de  dépôt  do  l'inscription 
maritime,  et  compagnie  de  dépôt  du  recrutement. 

Les  compagnies  provisoires,  dont  le  nombre  varie  en 
raison  des  besoins  du  service,  sont  exclusivement  des- 
tinées à  recevoir  les  engagés  volontaires  et  les  hommes 
du  recrutement. 

Enfin,  les  compagnies  de  mousses  sont  au  nombre 
de  quatre  ;  leur  effectif  total  est  de  450  mousses,  et  l'on 
est  porté  à  regretter  qu'il  ne  soit  pas  plus  considérable. 
(Foy»  pour  plus  de  détails,  Org\kis4tion.) 

!Nous  donnons,  de  l'autre  côté,  le  tableau  do  la  com- 
position des  états-majors  et  équipages  de  tous  les  iâli- 
,mens  complètement  armés,  qui  est  annexé  à  l'ordon- 
nance du  1}  octobre  183&. 
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La  composition  des  élats-majors  el  équipages  des 
bâlimens  à  vapeur  esl  déterminé  par  des  règlemens 
que  nous  ferons  connaître.  {P^oy^  Navire  a  vapeur.) 

IL  Marine  du  commerce,  —  Le  port  en  tonneaux  des 
bàtiraens  de  commerce  détermine,  en  général,  la  force 
do  leur  équipage,  à  Texception  toutefois  des  bâtimens 
employés  à  la  pèche  de  la  haleine,  ou  armés  pour  d'au- 
tres destinalions  toutes  spéciales  {J^oy.  Pèche).  Mais 
nous  aurons  plus  d'une  fois  l'occasion  de  revenir  sur  le 
haut  intérêt  dont  sera  toujours,  pour  la  marine  mili- 
taire, la  plus  grande  extension  possible  de  la  marine 
du  commerce. 

ÉQUIPEMENT,  s.  m.  On  comprend,  sous  ce 
mot,  la  totalité  des  objets  nécessaires  à  l'armement 
complet  d'un  bâtiment.  (P^oy.  Agrès,  Armement,  Arri- 
MAGE,  Emménagehetî  et  Vivres.) 

ÉQUIPER,  V.  a.,  un  bâtiment,  c'est  le  fournir  de 
tout  ce  qui  peut  lui  être  nécessaire  pour  remplir  une 
mission  quelconque. 

ÉQUIPET,  $.  m.  Petite  planche  placée  dans  les 
chambres  ou  les  cabanes  des  officiers  ou  des  maîtres, 
pour  recevoir  et  contenir  des  objets  d'usage  journalier 
appartenant  à  l'individu  qui  occupe  un  de  ces  empla- 

cemens. 

ERRE,  s.  f.t  ou  AIRE.  Vitesse  d'un  bâtiment. 

ERSE ,  s.  f.  Cordage  épissé  les  deux  bouts  ensem* 
ble,  de  différentes  grandeurs  et  grosseurs,  qui  remplit 
les  fonctions  de  Vélingiie  pour  les  objets  qui  ont  un 
grand  poids  sous  un  petit  volume.  — Les  estropes  de 
poulies  et  d'aviron  reçoivent  souvent  le  nom  d'erses; — 
Il  y  a  une  erse  particulière  nommée  er&e  de  gouvernail, 
qui  sert  à  lier  cette  pièce  à  l'étambot,  afin  qu'elle  ne 
puisse  sortir  de  sa  place  dans  les  iftouvemens  qui  lui 
sont  Imprimés  verticalement* 

ERSEAU ,  s.  m.  Petite  erse. 

ESCADRE,  s.  f.  Nom  qu'on  donne  â  une  réfinion 
de  gros  bâtimens  de  guerre,  dont  le  nombre  est  supé- 
rieur à  neuf  ci  ne  dépasse  pas  vingt-six.  (Foy.  Armée 
NAVALE  et  Évolution.) 

ESCADRILLE ,  s.  f.  Escadre  composée  de  petits 
bâtimens  de  guerre. 

ESCALE,  s./.  Un  bâtiment  fait  escale  ou  est  dit 
escaler,  lorsqu'il  jette  l'ancre  dans  une  rade  ou  un  port 
des  échelles  du  Levant. 

ESCARBIT ,  s.  m.  Petit  vase  de  bois  qui  sert  à 
mettre  l'étoupe  mouillée,  pour  tremper  les  ferremens 
d'un  caKat  qui  travaille. 

ESCOPE ,  s.  f.  Pelle  do  bois  très  étroite,  creusée 
dans  sa  longueur  et  recourbée  par  le  bout,  qui  sert  â 
jeter  de  l'eau  sur  la  carène  d'un  navire,  soit  pour  le  laver, 
soit  pour  amortir  l'action  du  feu  lorsqu'on  le  chauffe. 

ESCORTE ,  s.  f.  Bâtiment  de  guerre  qui  marche 
avec  des  navires  de  commerce  pour  les  protéger. 


EST 

ESPADE,  8.  f.  Palette  de  bois  étroite  et  garnie  d'an 
manche,  avec  laquelle  on  bat  le  chanvre  pour  le  déga- 
ger des  chenevottes  et  l'affiner. 

ESPADER ,  V.  a.  Battre  le  chanvre  avec  l'espade. 

ESPALE ,  s.  f.  Cest  dans  une  embarcation  à  ra- 
mes la  distance  de  la  poupe  au  dernier  banc  de  nage 

de  l'arrière. 

ESPALMER,  V.  a.,  la  carène  d'un  bâtiment, d'une 
embarcation ,  c'est  la  laver ,  la  nettoyer  ;  on  espalrae 
aussi  des  pompes,  des  roues  de  canon,  etc. — Quelques 
uns  font  ce  mot  synonyme  de  Cocraver. 

ESPARS,  s.  m.  Longues  pièces  de  sapin  qu'on 
embarque  comme  rechange.  Elles  ont  de  8  â  10  mètres 
de  longueur  ;  on  les  distingue  en  espars  doubles,  qui 
ont  près  de  200  millimètres  de  diamètre,  et  espars 
simples,  qui  ont  de  100  â  120  millimètres  de  diamètre^ 

ESPÈCE ,  8.  f.  Dans  la  marine,  on  classe  chaque 
sorte  de  bois  par  espèces.  Le  bois  de  chêne  est  classé 
en  cinq  espèces,  suivant  ses  dimensions  et  sa  configura- 
tion. 

ESPINGOLE ,  s.  f.  Arme  â  feu  dont  le  canon  est 
évasé  depuis  le  milieu  de  sa  longueur.  On  la  charge 
d'une  douzaine  de  balles  de  calibre,  et  elle  se  place 
sur  pivot  dans  les  hunes  et  les  petites  embarcations. 

ESSE/«.  f.  Cheville  de  fer  â  tôle  aplatie  qui  est 
placée  aux  extrémités  des  essieux  des  affûts  pour  em- 
pêcher les  roues  d'en  sortir. —  On  donne  aussi  le  nom 
dresses  â  des  bandes  de  fer  courbé  en  S ,  qui  embras- 
sent le  bout  des  traversins  des  barres  de  perroquet ,  et 
dans  lesquelles  sont  pratiquées  des  ouvertures  pour  le 
passage  des  haubans. 

ESSIEU ,  s.  m.  On  distingue  dans  la  marine  les 
essieux  de  poulies  en  bois  et  en  fer  sur  lesquels  tour- 
nent les  réas,  et  les  essieux  des  affûts  de  canons. 

EST.  L'un  des  quatre  pointa  cardinaut.  {  Foy. 

Astronomie,  7.) 

ESTACADE ,  s.  f.  Barrière  établie  momentané- 
ment â  l'entrée  d'un  port  avec  des  corps  flottans  ou 
avec  des  câbles  et  des  chaînes ,  tendus  en  travers  du 
passage,  pour  empêcher  les  bâtimens  ennemis  d'y 
pénétrer. 

ESTAINS ,  s.  m.  pL  Pièces  de  bois  faisant  partie 
de  l'arcasse  d'un  gros  bâtiment  â  arrière  carrée  ;  elles 
sont  au  nombre  de  deux,  portent  sur  l'étambot,  s'élè- 
vent vers  les  extrémités  de  la  lisse  d'hourdi ,  et  sont 
terminées  par  les  alonges  de  cornière  qui  prennent  de 
la  barre  d'hourdi  jusqu'au  commencement.  Ces  pièces 
disparaissent  dans  les  nouvelles  constructions. 

ESTER  ou  esterre.  Mot  usité  en  Amérique  pour 
désigner  une  crique,  un  petit  port  ou  havre  caché  en- 
tre des  mornes. 

ESTIME ,  8.  f.  On  désigne  sous  ce  nom  l'évalua- 
tion approximative  du  chemin  fait  par  un  navire  pen- 
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dant  un  certain  temps.  Le  pilote  anrôte  ordinairement 
son  estime  tous  les  jours  â  midi  ;  s'il  peut  alors  obser- 
ver la  latitude  {f^oy.  ce  mot)  du  lieu  où  il  se  trouve ,  il 
la  compare  avec  la  latitude  approchée ,  que  lui  donne 
Testime ,  et  corrige  l'une  par  Tautre.  L'estime  d'une 
route  est  la  partie  la  plus  délicate  de  la  navigation  , 
celle  qui  demande  lo  phis  d'expérience  et  le  plus  de 
discernement  de  la  part  du  pilote.  Nous  renverrons 
pour  tout  ce  qui  la  concerne  au  mot  Route,  afin  de  ne 
pas  séparer  les  principes  théoriques  des  régies  prati- 
ques qui  n'en  sont  que  la  conséquence. 

ESTIMER,  s.  f.  Faire  Testime.  (Foy.  ce  root.) 
ESTIYE,  s,  f.  Charger  un  bàiment  en  esiive , 
c'est  réduire,  à  l'aide  de  machines,  dea-  marchandises 
élastiques,  telles  que  laines,  cpton,  etc.;  à  occuper 
dana  la  cale  le  plus  petit  espace  possible.  —  On  dit 
aussi  qu'on  donne  une  estive  à  des  cordages  neufs, 
lorsqu'on  les  alonge  avant  de  les  mettre  en  œuvre. 

{Foy.  A  LONGER.) 

.  ESTIYER ,  V.  a.,  des  marchandises ,  c'est  les  com- 
primer, les  presser,  pour  qu'elles  tiennent  moins  de 
place  dans  la  cale  d'un  bâtiment. 

ESTRAN ,  s.  f.  Plage ,  cdte  plate  et  sablonneuse» 
.  ESTHOPE,  s.  /.  L'estrope  consiste  en  un  lien 
dont  on  enveloppe  une  poulie  dans  uqe  direction  per- 
pendiculaire à  sa  gorge ,  c'est  une  sorte  de  ceinture 
qui  la  serre ,  et  qui  est  bridée  ou  amarrée  au  dessus 
ou  au  dessous  de  la  caisse.  L'estrope  est  généralement 
fourrée,  et  prés  de  la  bridure,  elle  porte  un  croc  ou 
un  anneau  en  fer,  nommé  cosse ,  qui  sert  à  l'accrocher 
ou  à  la  fixer  eu  un  Heu  désigné  pour  son  action.  Cer- 
taines poulies  sont  estropées  avec  un  cordage  épissé; 
d'autres  ont  une  estrope  en  fer,  et  portent  le  nom  de 
poulies  (errées.  Au  lieu  d'une  cosse  simple ,.  il  y  a 
quelquefois  deux  cosses  l'une  dans  l'autre,  ou  bien  un 
bout  de  cordage ,  nommé  fouet ,  qui  sert  à  remplacer 
le  croc,  à  l'effet  d'attacher  la  poulie  sur  une  manœu- 
vre. {Foy.  PovLiES.)  —  On  nomme  aussi  esiropes  ou 
erseaux ,  les  petits  t>outs  de  cordage  épissés  par  leurs 
deux  extrémités  qui  servent  à  retenir  les  avirons  sur 
les  tolets  ;  -»  et  estropes  de  marciie-pieds ,  les  étrief s 
qui  les  soutiennent. 

ESTROPER ,  V.  a.,  une  poulie ,  c'est  la  ceindre 
de  son  estrope. 

ÉTABLIR,  v.  a, ,  une  voile,  c'est  la  bien  orienter 
sur  un  bord  ou  9ur  l'autre.  De  là  on  dit  qu'un  vaisseau 
est  établi  ou  qu'il  établit  à  tel  bord,  lorsque  ses  voiles 
orientées  ou  qu'on  oriente  obliquenient  à  la  quille, 
doivent  recevoir  le  vent  qui  souffle  sur  le  bord  ou  sur 
le  côté  désigné.  —  On  dit  aussi  d'un  bâtiment  qui 
s'affourohe  dans  une  rade  qu'il  s'établit ,  qu'il  est 
établi. 

ÉTABLISSEMENT  DES  MARÉES.  On  dé- 
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signe  sous  le  nom  d^établi$semeni  l'heure  fiie  où  la 
mer  est  pleine,  dans  un  port  ou  dans  une  baie,  le 
jour  de  la  nouvelle  et  de  la  pleine  lune.  {Foy,  Marées.) 

ÉTAI ,  s.  m.  Gros  cordage  qui  sert  â  soutenir  les 
mâts  d'un  navire  contre  les  efforts  qui  pourraient  ten- 
dre à  les  renverser  de  rarrière  vers  l'avant.  II  s'étend 
de  latèté  de  chaque  mât  qu'il  embrasse  par  une  espèce 
d'anneau ,  â  des  points  d'appui  situés  plus  bas.  Son  ex- 
trémité  inférieure  embrasse  une  moque  ou  poulie  qui 
sert,  â  l'aide  d'un  cordage,  à  lui  donner  la  tension 
nécessaire.  Chaque  étai  porto  le  nom  du  mât  qu'il 
appuie.  Il  y  a  ainsi  dans  un  bâtiment  Tétai  du  grand 
mât,  du  mât  de  misaine,'  des  mâts  de  hune,  de  per- 
roquet, etc.  Ces  étais  sont  congréés,  limandes  et 
fourrés  dans  toute  leur  partie  qui  embrasse  le  tour  du 
mât. — Les  principaux  mâts  ont  un  second  étai,  portant 
le  nom  de  faux  étai ,  qui  partage  avec  le  premier  les 
efforts  â  soutenir,  et  qui  doit  pouvoir  résister  seul 
quand  le  premier  vient  â  se  rompre  ou  à  être  coupé. 
<—  Le  mât  de  misaine  est  de  plus  étayé  momentané- 
ment pendant  les  gros  temps  par  un  gros  cordage , 
nommé  étai  de  tangage ,  placé  plus  bas ,  et  dans  le 
même  sens  que  les  autres  étais ,  et  destiné  à  rassurer 
ce  mât  contre  les  oscillations  que  tendent  â  lui  donner 
les  mouvemans  de  langage.  -^  Enfin  on  nomme  voiles 
d'étai  celles  qui  sont  déployées  dans  la  direction  des 
étais ,  ou  qui  sont  portées  par  ces  mêmes  étais  lors- 
qu'elles sont  étendues.  {Foy.  Mats.} 

ÉTALÉ ,  adj.  La  mer  est  éiaiée,  4orsque  le  flux 
ou  le  reflux  étant  terminé,  elle  reste  stationnaire ; 
elle  est  alors  sur  la  limite  qui  sépare  le  flot  du  jusant , 
c'est-â-dire  qu'elle  ne  monte  ni  ne  baisse. 

ÉTALER,  V.  a.,  le  vent,  le  courant  ou  la  marée, 
c'est  opposer  une  résistance  égale  â  celle  de  leur  effort 
contre  l'action  du  bâtiment.  —  Etaler  un  lâtiment 
en  suivant  la  même  route  que  lui ,  c'est  l'égaler  en 
vitesse,  qu'on  ait  plus  ou  moins  dévoiles  appareillées. 

m 

—  Un  câble  étale  l'effort  du  vent  lorsqu'il  y  résiste. 

ÉTALINGUER,  t>.  a  ,  un  câble,  un  grelin, etc., 
c'est  passer  le  bout  de  ce  câble  ou  grelin  dana  Torga- 
neau  d'une  ancre ,  lui  faire  faire  ensuite  deux  tours  sur 
lui-môme  le  plus  prés  possible  dudit  organeau ,  et  en- 
suite unir  et  serrer  fortement  ces  -tours  par  plusieurs 
amarrages. 

ÉTALINGIJRE ,  s.  f.  Résultat  de  l'action  d'éla- 
lingner;  nœud  d'un  câble,  aussiére  ou  grelin  qu'on 
forme  en  les  étalinguant.  (Voy.  Manille.) 

ÉTAMBOT,  s.  m.  Pièce  de  bois  droite,  élevée 
perpendiculairement  ou  un  peu  obliquement  en  dehors, 
â  l'extrémité  arriére  do  la  quille;  cjle  sert  de  support 
au  gouvernail  qui  y  est  fixé  par  des  peptures.  Le  pied 
de  l'étambotest  terminé  par  un  tenon  qui  entre  dans 
Tépaîsseur  de  la  dernière  pièce  de  la  quille,  et,  dans 
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une  rAblare  creusée  à  tribord  et  à  bâbord ,  il  c^CQÎi  le| 
bouts  des  bordages  de  la  carène.  — On  nomoiQ  échelle 
d'étambot  une  dirision  faite  sur  la  hauteur  de  ses 
faces  latérales  pour  servir  à  indiquer  le  tirant  d*eau 
de  Tarrière  du  bâtiment.  (Foy.  Constrogtiqn  et  Vais- 
seau.) 

ËTAMBRAI ,  s.  1».  Les  étambrais  9ont  des  ou- 
vertures ovales  9  octogones  ou  carrées  que  Ton  prali* 
que  dans  l'épaisseur  des  ponts  pour  le  passage  des. 
mâu  ,  des  cabestans  et  des  pompes,  (/^og.  M aturis.) 

ET  ANGE,  s.  f.  Etançon,  pièce  de  bois  droite  qui 
sert  à  appuyer  des  bigues,  des  aiguilles,  etc. 

ÉTANCHER,  v.  a.,  une  voie  d'eau,  c'est  l'ar- 
rêter, la  boucher.  —  Un  navire  est  étanche,  lorsqu'il 
ne  fait  pas  d'eau;  il  est  étanché,  lorsqu'il  n'en  f^it 

plus. 
ÉTANÇONNER ,  v,  a.  Placer  des  élances.    . 

ÉTARQUER-,  v.  a.,  une  voile,  c'est  la  hisser  le 
plus  possible. 

ÉTARQURE,  $.  f.  {Foy.  Choth.) 

ÉTIER,  s.  m.  Petit  canal  qui  aboutit  à  la  ruer. 

ÉTOGS  ou  ESTOCS,  s.  m.  pL  Rochers  multipliés 
situés  près  ou  le  long  de  certaines  cétes. 

ÉTOILE,  s.  f.  Petit  anneau  en  fer-blanc  orné  de 
trois  rayons  garnis  de  morceaux  de  Hège,  qui  supporte 
la  mèche  de  la  verrine. 

ETOUFFER ,  v.  a.  Synonyme  d'étrangler.  {Foy. 

ce  mof.) 

ÉTOUPE ,  t.  /•  L'étoupe  se  compose  des  filaroens 
de  chanvre  qui  restent  sur  le  peigne ,  ou  provient  de 
la  décomposition  de  vieux  cordages  dont  on  détord  les 
torons  et  les  fils.  L'étoupe  qui  résulte  de  cordages  gou- 
dronnés se  nomme  étoupe  noire. 

ÉTOUPILLE,  s.  f.  Préparation  inOammable  dis- 
posée dans  un  tuyau  de  plume ,  et  garnie  d'une  petite 
mèche  qui  peut  remplacer  l'amorce  pour  les  pièces  qui 
nfont  pas  de. batterie  à  percussion. 

ÉTOUPILLON,  s.  m.  Mèche  d'étoupe,  garnie  de 
suif,  qu'on  place  dans  la  lumière  d'un  canon  pour  ga- 
rantir sa  charge  de  rhumidité. 

ÉTRANGLER,  v.  a.,  ou  étouffer  une  voile ,  c'est 
la  presser  vivement  sur  sa  vergue  quaqd  elle  vient 
d'être  carguée,  afin  de  la  soustraire  le  plus  prompte- 
ment  possible  à  l'action  d'un  vent  violent. 

ÉTRA]!VGLOIR,s.  m.  Petit  col  de  cygne  placé  dans 
l'entrepont  sous  le  barrot,  en  avant  du  puits  du  câble- 
chaîne,  pour  servira  l'arrêter.  (  Voy.  Stopeur.)— Cordage 
qui  sert  de  principale  cargue  à  une  voile  enverguée  sur 
une  corne.  Dans  les  grands  bâtimens ,  les  basses  ver- 
gnes  sont  munies  d'étrangloirs  établis  en  patte  d'oie 
sur  le  milieu  de  ces  vergues  pour  presser  et  ramener 
la  toile  sur  leur  avant,  {f^oy.  Voiles.) 

ÉTRAVE ,  s.  f.  Pièce  courbe  ou  suite  de  pièces 


courbes  écarvées  ensemble  qui  ^'élevante  l'avant  d'ua 
navire  dans  son  plan  diamétral ,  depuis  l'extrémité  de 
la  quille  jusque  sous  le  beaupré.  L'étrave  est  la  base 
de  la  prouo  d'un  bâtiment. . —  Sa  saillie  forme  ce  qu'on 
nomme  l'élancement  de  l'étrave  ;  et,  comme  l'étambot, 
elle  porte  des  pqints  de  divi|ion  qui  forment  une  échelle 
pour  mesurer  le  tirant  d*eau  de  l'avant.  (Voy,  Con- 
struction et  Vaisseau.) 

ÉTRIGAGE,  s.  m.  Action  et  résultat  de  l'action 
d'étriquer  une  pièce  de  bois.  {Voy.  Étriquer.) 

ETRIER,  s.  m.  Les  étriers  de  marche-pieds  sont 
des  petits  cordages  fixés  des  deux  bouts  sur  une  ver- 
gue, et  dont  le  double  sert,  â  l'aide  d'une  cosse,  â  main- 
tenir le  marche-pied  à  une  dislance  convenable  de  la 
vergue.  —  Uéiriçr  d'une  chaîne  de  haubans  est  le 
chaînon  chevillé  le  plus  bas  sur  la  préccinte.  —  On 
donne  aussi  le  nom  d'étrier  4  un  double,  cercle  capelé 
sur  la  tète  de  la  barre  du  gouvernail.  Sur  les  fiices 
latérales  du  gouvernail,  et  aux  environs  de  la  flottaison, 
il  y  a  un  second  étrier  en  cuivre  qui  porte  un  anneau 
an  bout  de  chaque  branche.  {Voy.  GouvEBfiAiL.) 

ÉTRIPER,  V.  a.  Un  cordage  est  étripé,  lorsque 
plusieurs  des  fils  qui  le  composent  se  sont  rompus  dans 
une  tension  de  ce  cordage  et  s'échappent  de  tous  cétés. 

ÉTRIQUER,  V.  a.,  une  pièce  de  bois,  c'est  en 
retrancher  les  parties  qui  s'opposent  à  sa  superposition 
exacte  sur  d'autres  pièces. 

ÉTRIVE,  s.  f.  Un  cordage  tendu  qui  ne  forme 
pas  une  ligne  droite  et  fait  un  angle  par  la  rencontre 
d'un  objet  qui  le  détourne ,  est  dit  appeler  en  éttive. 

—  Une  manœuvre  est  amarrée  en  étrive ,  lorsqu'elle 
se  croise,  ot  qu'on  fait  un  anrarrage  sur  la  croisure, 
pour  ensuite  ramener  les  deux  doubles  l'un  sur  l'autre 
afin  de  faire  d'autres  amarrages. 

ÉTRIVER,  V.  a.,  deux  cordages  on  un  seul,  c'est 
les  faire  croiser  et  exécuter  sur  la  croisure  l'amarrage 
en  étrive. 

ÉTUI ,  s.  m.  Enveloppe  en  toile  peinte  dans  laquelle 
on  roule  les  voiles  de  rechange. 

ÉVENTER ,  V.  a.,  une  voile,  c'est  la  faire  porter, 
la  disposer  de  manière  qu'elle  reçoive  lèvent  dedans. 

—  Eventer  la  quille' d'un  bâtiment  en  carène,  c'est 
l'incliner  jusqu'à  ce  que  le  dessous  de  la  fausse  quille 
soit  découvert. 

ÉVENTRER,  v.  a. ,  une  voile,  c'est  la  fendre 
dans  un  danger  pressant. 

ÉYITAGE,  s.  m.  Rotation  horizontale  d  un  bftli- 
ment  sur  ses  ancres ,  produite  par  l'action  du  vent ,  du 
courant  ou  de  la  marée. 

ÉVITÉE,  5.  /.  Espace  nécessaire  à  un  bâtiment 
mouillé  pour  tourner  librement  sur  ses  ancres  •* 

ÉVITER,  V.  n.  Un  bâtiment  mouillé  évite ^  lors- 
qu'il change  de  position  pour  présenter  sa  proue  au 
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^ent  ou  au  courant.  Cette  rotation  n*a  lieu  que  lors- 
qu'il li'est  amarré  que  par  Tavant,  c'est  le  résultat  de 
Taction  du  vent  ou  du  courant  sur  ses  flancs»  et  elle 
ne  pourrait  avoir  lieu  s*il  était  retenu  par  Tarriére  et 
par  l'avant.  —  Un  bâtiment  est  évité  entre  vent  et 
marée,  lorsqu'il  a  un  côté  exposé  au  vent  et  l'autre  à 
la  marée.  —  Il  est  évité  le  travers  au  vent,  lorsque  lé 
vent  le  frappe  perpendiculairement  à  sa  longueur.  — 
tJn  bâtiment  au  mouillage  sur  une  seule  ancre  décrit 
un  grand  cercle  autour  de  cette  ancré  ;  s'il  est  mouillé 
sur  plusieurs,  il  tourne  simplement  sur  lui-même. 
Dans  ce  dernier  cas ,  il  est  à  craindre  qu'il  fasse  une 
croix  dans  ses  câbles  »  et  sUl  n'en  a  pas  fait ,  on  dit 
qu'il  a  évité  par  le  bon  tour. 

ÉVOLUER,  V,  n.  Faire  des  évolutions.  (F.  ce  mot.) 

ÉVOLUTIONS  NAVALES.  On  entend  par 
évolutions  les  mouvemens  d'une  armée,  ou  partie  d'une 
armée,  pour  s'établir  dans  un  arrangement  ou  ordre 
convenu.  On  comprend,  sous  la  classification  générale 
d'évolulions,  la  formation  des  ordres,  lo  passage  de 
Tun  â  l'autre ,  leur  rétablissement  lorsqu'ils  viennent  à 
être  troublés. 

La  manière  déterminée  dont  les  vaisseaux  d'une  armée 
doivent  être  rangés  (yoy.  Armée  navale)  constitue 
l'ordre  en  général.  Il  y  a  différens  ordres,  selon  les 
circonstances  dans  lesquelles  une  armée  doit  naviguer 
et  peut  se  trouver.  Tout  ordre  étant  bon  en  lui-même, 
le  préférable  est  celui  qui  se  prèle  le  mieux  aux  néces- 
sités du  moment.  Dans  ce  choix  judicieux  consiste  te 
talent  du  tacticien. 

Le  but  do  toute  armée  navale  étant  de  naviguer  ou 
marcher  et  de  combattre^  les  ordres  ont  dû  avoir  pour 
objet  ces  deux  combinaisons.  Ils  se  présentent  donc  na- 
turellement en  deux  classes ,  savoir  : 

Les  ordres  de  marche  et  les  ordres  do  bataille. 

Ordres  de  marche  en  colonne  et  par  pelotons.  — 
L'ordre  de  marche  sur  trois  colonnes  a  été  jusqu'à  pré- 
sent préféré  pour  la  navigation  des  grandes  armées. 
Cet  ordre  suppose  que  les  trois  escadres  se  placent  sur 
trois  lignes  égales  et  parallèles.  Les  vaisseaux  de  la  pre- 
mière escadre,  qui  est  au  centre,  etâ  la  tète  de  laquelle 
marche  ordinairement  l'amiral  pour  marquer  la  route, 
sont  exactement  dans  les  eaux  les  uns  des  autres  ,  et 
à  la  distance  qui  a  été  prescrite.  Les  chefs  de  filc  des 
deux  autres  escadres  ou  colonnes,  étant  placés  par  le 
travers  du  chef  de  file  de  la  colonne  du  centre,  relèvent 
le  serre-file  de  cette  colonne  à  deux  rumbs  de  la  route. 
Les  serre-files  des  colonnes  des  ailes  étant  dans  les  eaux 
de  leurs  colonnes ,  se  tiennent  par  le  travers  du  serre- 
file  de  la  colonne  .du  centre ,  d'où  ils  doivent  relever  le 
chef  de  file  de  cette  dernière  ft  deux  rumbs  de  la  route. 
On  voit  d'après  cela  que  là  colonne  du  centre  détermine 
''écarteoient  et  la  positron  det(  deox  autres. 
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L'ordre  de  marche  sur  deux  colonnes  donne  à  l'armée 
plus  d'étendue  en  longueur  ;  il  peut  convenir  à  la  na- 
vigation d'une  force  navale  peu  nombreuse.  Les  vais- 
seaux qui  composent  la  troisième  escadre,  depuis  la 
tète  jusqu'au  commandant  compris,  se  placent  à  la  suite 
de  la  première  escadre ,  l'autre  moitié  prend  poste  à  la 
suite  de  la  deuxième.  On  pourra  toujours  appliquer  à 
l'ordre  de  marche  sur  deux  colonnes  ce  que  nous  diront 
sur  les  trois  colonnes. 

L'ordre  de  marche  sur  une  seule  ligne  défile,  grand 
largue  ou  vent  arrière,  s'appelle  généralement  ordre  on 
ligne  de  convoi. 

La  navigation  par  pelotons  suppose  que  chaque 
escadre  se  partagé  en  petits  groupes  qui  marchent  isand 
observer  un  ordre  rigoureux,  leur  chef  en  tête. 

Quoique  l'ordre  des  trois  colonnes  soit  adopté  pour 
la  marche  ordinaire  d'une  armée,  et  malgré  les  incon- 
vénîens  inhérens  aune  formation  irrégulière,  le  livre 
des  signaux  en  donne  de  relatifs  à  la  navigation  par 
pelotons  et  même  à  celle  sans  observer  d'ordre  ^  parce 
qu'il  est  des  circonstances  où,  pour  accélérer  la  marche 
d'une  réunion  de  vaisseaux ,  il  peut  être  avantageux  ie 
les  faire  naviguer,  au  moins  pendant  le  jour,  selon 
l'une  ou  l'aiilre  de  ces  manières. 
-  Ordre  de  marche  sur  une  des  lignes  du  plus  près,  -^ 
C'est  celui  dans  lequel  des  vaisseaux  courant  largue  ou 
vent  arrière  se  relèvent  sur  une  des  deux  lignes  du  plus 
près.  Une  armée  adopte  cet  ordre,  lorsqu'elle  est  dé- 
cidée â  recevoir  ou  à  présenter  lé  combat  sur  une  de 
ces  lignes. 

Ordre  de  marche  sur  la  perpendicutaire  du  vent.  -^ 
!bàns  cet  ordre ,  tes  vaisseaux  courant  grand  largue  ou 
vent  arrière  se  relèvent  sur'  la  perpendiculaire  dU 
vent. 

Ordre  de  marche  sur  la  perpendiculaire  de  la  routè^ 
'du  ordre  de  front. — Des  vaisseaux  faisant  une  route 
quelconque ,  s'ils  se  relèvent  sur  la  perpendiculaire  de 
cette  route ,  sont  dits  en  ordre  de  marche  sur  cette  per- 
pendiculaire, ou  en  ordre  de  front. 

Échiquiers.  —  Des  vaisseaux  qui  tionn^ent  l'amure 
d'une  des  deux  lignes  du  plus  près,  et  qui  se  relèvent 
surTaulrc,  sont  dits  en  échiquier  sur  cette  dernière 
ligne.  On  dit  échiquier  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord, 
pour  exprimer  la  position  de  vaisseaux  qui  se  relèvent 
sur  cette  ligne  et  ont  les  amures  à  bâbord'. 

Ordre  ou  angle  de  chasse  et  de  retraite,  —  Il  est 
formé  par  les  deux  lignes  du  plus  près ,  l'amiral  étant 
au  sommet  de  l'angle-qui  a  pour  mesure  un  arc  do  185 
degrés  ou  de  12  rumbs.  La  difficulté  de  maintenir  une 
armée  sur  deux  lignes  de  rielèvement  a  fait  rejeter  cet 
ordre  par  quelques  tacticiens. 

Ordre  ou  ligne  de  bataille. — L'ordre  de  bataille  est 
la  disposition  de  vaisseaux  rangés  en  ligne  de  file ,  tu 
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plus  près  du  vent,  ou  sur  la  perpendiculaire  du  vent. 
Cette  ligne  de  file  peut  être  formée  tribord  ou  bâbord 
amures ,  ordre  naturel  ou  ordre  renversé.  On  appelle 
ligne  de  ùataille  la  ligne  de  file  dont  les  vaisseaux  cou- 
rent au  plus  près  du  vent^  et  ligne  d^  file  ittr  la  perpen* 
diculaire  du  vent  la  ligne  de  bataille  doux  quarts  largue. 

Prompte  ligne  ^  ligne  de  bataille  par  vitesse  de 
niarche^  ligne  de  force  et  ligne  de  contre- force, — On 
forme  au  plus  vite  une  ligne  de  bataille  accidentelle, 
ou  prompte  ligne,  lorsqu'on  rencontre  inopinément 
renuemi.  Chaque  vaisseau  prend  alors  le  poste  dont  il 
est  le  plus  à  portée,  saps  égard  à  celui  qui  lui  avait  été 
origiaairement  assigné.  Il  en  est  de  même  des  autres 
ordres  de  la  tactique,  lorsqu'un  motir  urgent  détermine 
à  précipiter  leur  formation.  . 

Dans  la  ligne  de  bataille  par  vitesse  de  marche,  on 
se  propose  de  placer  les  vaisseaux  diaprés  leur  disposi- 
tion &  marcher,  de  telle  sorte  que  le  meilleur  voilier 
soit  à  la  tête,  et  le  plus  mauvais  à  la  queue.  Celte  for- 
mation peut  être  très  utile  pour  une  chasse. 

Dans  la  ligne  de  Torce,  telle  quon  peut  la  concevoir 
pour  forcer  une  passe,  ce  sont  Içs  plus  forts  vaisseaux 
qui  se  trouvent  en  tète  de  la  ligne ,  et  les  plus  faibles  à 
la  queue.  Ce  serait  le  contraire  pour  la  ligne  de  contre- 
force. 

Tels  sont  les  ordres  de  marche  et  les  ordres  de  ba- 
taille. 

On  voit  que  Tordre  de  bataille  est  toujours  une  ligne 
de  file  au  plus  près  du  vent,  ou  sur  la  perpendiculaire 
du  vent;  tandis  que  dans  Tordre  de  marche,  Tarmée 
est  sur  une  ligne  de  relèvement,  sur  plusieurs  lignes 
ou  colonnes ,  ou  bien  sur  une  ligne  défile,  grand  largue 
ou  vent  arrière.  C*est  la  condition  du  vent  arrière  ou- du 
grand  largue  qui  sépare  la  ligne  de  file  proprement 
dite  de  Tordre  de  bataille  et  de  la  ligne  de  file  sur  la 
perpendiculaire  du  vent.  Telle  est  la  séparation  con- 
ventionnelle établie  entre  les  ordres  de  bataille  et  les 
ordres  de  marche  ;  car  au  fond  Tordre  de  bataille  n*est 
qu'un  cas  particulier  des  ordres  de  marche. 

Dans  toute  formation  d*ordre,  le  vaisseau  amiral, 
ou  celui  qui  est  au  centre  do  Tarmée,  est  le  régulateur ^ 
c'est-à-dire  le  point  sur  lequel  se  règle  le  mouvement. 
Ce  que  chaque  vaisseau  doit  connaître,  c'est  son  relè- 
vement et  sa  distance  par  rapport  au  régulateur. 

Dans  les  passages  d'ordre  et  dans  leur  rétablissement, 
il  y  a  beaucoup  do  circonstances  dans  lesquelles  c'est 
sur  le  vaisseau  d*une  des  extrémités  que  les  autres 
vaisseaux  doivent  régler  leur  mouvement. 

On  sait  que  si  Tarmée  est  en  ligne ,  et  que  l'amiral 
fasse  le  signal  de  forcer  ou  d'augmenter  de  voiles,  c'est 
au  chef  de  file  à  exécuter  Tordre  le  premier  ;  et  que 
s'il  s'agit,  au  contraire,  de  diminuer  de  voiles^  le  mou- 
Yemeot  doit  commencer  par  le  scrre-file. 
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Tout  mouvement  tout  à  la  fois  commence,  en  ligne 
défile,  par  le  serre-file;  c'est*à-dire  que,  lorsqu'une 
armée  en  bataille  ou  en  ordre  de  convoi  devra  virer  de 
bord ,  arriver  ou  tenir  le  vent  tout  à  la  fois,  aucun  vais- 
seau ne  virera,  n'arrivera  ou  ne  tiendra  le  vent  qu'a- 
près que  son  matelot  d'arrière  aura  commencé  le  mou- 
vement; ce  qu'on  exprime  en  disant  qu'il  a  marqué 
sa  manœuvre* 

S'il  s'agit,  au  contraire,  d*un  mouvement  successifs 
c'est  au  chef  de  file  à  commencer. 

En  ligne  de  bataille ,  ou  dans  un  ordre  de  marche 
quelconque,  le  mouvement,  quel  qu'il  soit,  doit  com- 
mencer  par  le  vaisseau  qui  n'en  voit  pas  d'autre  du 
côté  où  Ton  va  mettre  le  cap. 

La  cônlre-'marclie  est  le  mouvement  d'une  ligne  dont 
les  vaisseaux  virent  successivement  de  bord  vent  devant 
ou  vent  arrière ,  pour  prendre  les  eaux  du  chef  de  file. 
Ainsi  Ton  dit  virer  de  bord  vent  devant  par  la  contre- 
marche, virer  de  bord  lof  pour  lof  par  la  contre-mar- 
che.  L'objet  de  la  contre-marche,  comme  de  tout  autre 
mouvement  successif,  est  de  conserver  Tarmée  en  ligne 
après  le  mouvement. 

Dans  la  contre-marche  vent  devant ,  le  second  vais- 
seau ne  vire  qu'après  avoir  dépassé  les  eaux  du  chef  de 
file,  qui  a  viré  et  s'est  établi  au  nouveau  bord.  Le  troi- 
sième vaisseau  virant  daps  les  eaux  du  chef  do  file  exé- 
cutera son  mouvement  sans  gène,  et  ainsi  des  autres; 
de  manière  que  tous  les  vaisseaux  pairs  virent  après 
avoir  dépassé  les  eaux  de  la  ligne,  et  les  vaisseaux 
impairs  exactement  dans  les  eaux  du  chef  de  file. 

Les  évolutions  par  des  mouvemens  successifs  s'appli- 
quent plus  particulièrement  aux  lignes  de  bataille  ou 
de  file,  les  mouvemens  tout  à  la  fois  conviennent  mieux 
aux  lignes  de  relèvement. 

INous  avons  dit  que  les  évolutions  navales  compren- 
nent la  formation  des  ordres,  le  passage  de  Tun  à  l'au- 
tre, leur  rétablissement  lorsqu'ils  viennent  à  être  trou- 
blés. 

Dans  les  mouvemens  de  formation  générale,  les  vais- 
seaux doivent  manœuvrer  indépendamment  les  uns  des 
autres,  chacun  se  rendant  à  son  poste  le  plus  vite  pos- 
sible, par  le  plus  court  chemin,  et  le  régulateur  faci- 
litant l'évolution  par  sa  manœuvre  ;  ainsi  chaque  vaisseau 
chassera  son  poste.  Les  vaisseaux  sous  le  vent  prennent 
sous  toutes  voiles  la  bordée  qui  les  approche  le  plus  du 
point  qu'ils  doivent  occuper  dans  la  formation. 

Passage  d'un  ordre  à  un  autre.  —  i.  Passer  de  l'ordre  des 
trois  colonaes  au  plus  près  du  vent,  au  même  ordre  à  Tautre 
bord ,  chaque  colonne  virant  vent  devantpar  la  contre-marche. 
{Flg,  1,p/.XIet8uiv.} 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent  vire  !«  premier,  et 
les  vaisseaux  de  la  colonne  le  suivent  par  la  contre-marche.  Le 
chef  de  file  de  la  colonne  du  centre  enverra  vent  devant,  de 
manière  à  se  trouver  ^ubli  à  l'autre  bord ,  lorsqu'il  relèvera 


EVO 


EVO 


265 


celui  de  la  colonne  tous  le  vent  dans  la  perpendiculaire  à  la  nou- 
yelle  route.  Il  sera  suivi  des  yaisseaux  de  la  colonne  qui  vireront 
par  la  contre-marche. 

La  colonne  du  vent  manœuvre,  à  l'égard  de  celle  du  centre , 
comme  celle-ci  l'a^fait  à  l'égard  de  la  colonne  sous  le  vent. 

2.  Passer  de  l'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent, 
au  même  ordre  à  l'autre  bord ,  chaque  colonne  virant  lof  pour 
lof  par  la  contre-marche.  (Fig,  2.) 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent  vire  le  premier  lof 
pour  lof,  et  est  suivi  par  les  vaisseaux  de  sa  colonne.  Le  chef  de 
file  de  la  colonne  du  centre  ne  vire  qu'au  moment  où  il  relève 
celui  de  la  colonne  sous  le  vent,  dans  le  Ut  du  vent.  Il  en  est  de 
même  du  chef  de  file  de  la  colonne  du  vent.  Les  trois  chefs  de 
file  prolongent  sous  le  vent  et  de  près  chacun  leur  colonne,  et  ne 
tiennent  le  vent  qu*après  avoir  dépassé  le  travers  du  serre-file. 

3.  Passer  de  Tordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent, 
au  même  ordre  à  l'autre  bord,  tous  les  vaisseaux  virant  lof  pour 
lof  tout  à  la  foU,  et  se  formant  sur  les  serre-files  des  colonnes , 
devenues  chefs  de  file  par  l'exécution  du  mouvement  qui  ren- 
verse l'ordre  de  tète  à  queue.  (Fig.  3.) 

L'armée  ayant  viré  lof  pour  lof  tout  i  la  fois,  le  serre-file  de 
la  colonne  du  vent  devenu  chef  de  file  de  sa  colonne  tient  le  plus 
près,  et  les  vaisseaux  de  la  colonne  viennent  successivement 
prendre  Ëtê  eaux  dans  la  ligne  du  plus  près  en  courant  largue 
de  quatre  quarts,  ayant  attention  de  ne  pas  faire  trop  de  chemin 
dans  les  eaux  du  vaisseau  de  tète,  qui  tient  le  vent  sans  forcer 
de  voiles.  Lu  serre-files  du  centre  et  de  dessous  le  vent  tien- 
dront  le  plus  près  dès  qu'ils  seront  par  le  travers  du  vaisseau  de 
tête  de  la  colonne  du  vent. 

La  colonne  du  centre,  et  particulièrement  celle  de  dessous  le 
vent ,  ayant  plus  de  chemin  à  parcourir ,  doit  augmenter  de 
voiles  proportionnellement,  pour  accélérer  la  régularité  du  mou- 
vement. 

é.  Pai ser  de  l'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent ,  à 
l'ordre  de  bataille  du  même  bord  que  les  amures ,  la  colonne 
sous  le  vent  se  plaçant  à  l'arrière.  (Fig,  4.) 

La  colonne  sous  le  vent  ne  conserve  que  la  voilure  nécessaire 
pour  gouverner,  et  continue  sa  route  au  plus  près.  Les  deux 
colonnes  du  vent  arrivent  tout  à  la  fols  d'un  quart,  et  règlent 
leur  vitesse  relative  de  manière  à  arriver  ensemble  sur  la  ligne 
de  bataille. 

5.  Passer  de  l'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent , 
à  l'ordre  de  bataille  du  même  bord  que  les  amures,  la  colonne 
sous  le  vent  se  plaçant  à  l'avant.  (Fig.  5.) 

La  colonne  sons  le  vent  force  de  voiles ,  et  les  deux  autres 
mettent  en  panne.  Dès  que  la  colonne  du  centre  pourra ,  en  cou- 
rant quatre  quarts  largue,  se  transporter  parallèlement  à  elle- 
même  derrière  la  colonne  sous  le  vent,  tous  les  vaisseaux  de  la 
colonne  arriveront  simultanément.  Le  chef  de  colonne  fait  le 
signal  de  venir  au  vent  tout  à  la  fois  lorsque  les  vaisseaux  se 
trouvent  dans  les^eaux  du  serre- file  de  la  colonne  sous  le 
vent. 

La  colonne  du  vent  manœuvre,  relativement  à  celle  du  centre 
comme  celle-ci  l'a  fait  à  l'égard  de  celle  sous  le  vent. 

6.  Passer  de  l'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent ,  à 
l'ordre  de  bataille  di^  même  bord  que  les  amures,  en  se  formant 
sur  la  colonne  du  centre.  {Fig.  6.) 

La  colonne  du  centre  continue  sa  route  sous  petite  voilure. 
La  colonne  du  vent  arrive  d'un  quart  tout  h  la  fois,  et  se  trans- 
porte parallèlement  à  ell^-même  en  avant  de  la  colonne  du  centre, 
pour  former  l'avant-garde  en  revenant  au  lof  tout  h  la  fois.  La 
colonne  sous  le  vent  vire  vent  devant  tout  k  la  fols,  et  va  en 
échiquier  se  placer  derrière  la  colonne  du  centre  pour  former 
l'arrière-garde  en  revirant  vent  devant  tout  à  la  fois.  L'une  et 
l'autre  se  mettent ,  en  arrivant  à  leur  poste,  à  la  même  voilure 


que  la  colonne  du  centre,  pour  en  augmenter  régulièrement 
lorsque  l'ordre  en  est  donné. 

7.  Fasser  de  l'ordre  des  trois  colonnes  au  plu^  près  du  vent , 
à  l'ordre  de  bataille  du  même  bord  que  les  amures,  en  se  formant 
sur  la  colonne  du  vent.  {Fig.  7.) 

La  colonne  du  vent  ne  conserve  que  la  voilure  nécessaire  pour 
gouverner  et  continuer  sa  route  au  plus  près.  Les  deux  autres 
colonnes  virent  de  bord  vent  devant  tout  à  la  fois,  et  viennent 
en  échiquier  se  placer  dans  les  eaux  de  la  colonne  du  vent.  Celle 
du  centre  ayant  moins  de  chemin  à  faire  arrivera  la  première , 
et  virera  une  seconde  fois  au  signal  du  chef,  qui  proportionne 
alors  sa  voilure  à  celle  de  l'avant-garde.  La  troisième  colonne 
manœuvre  de  la  même  manière.  Les  frégates  avertissent  que 
cette  colonne  est  rendue  à  son  poste,  pour  que  l'avant-garde  et 
la  colonne  du  centre  puissent  augmenter  de  voiles  régulièrement. 

8.  Passer  de  l'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent, 
à  l'ordre  de  bataille  à  l'autre  bord ,  les  colonnes  virant  vent  de- 
vant par  la  contre-marche,  et  se  formant  sur  la  colonne  du  vent 
qui  se  place  à  l'avant  et  vire  la  première.  {Fig.  8.) 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  du  centre  continue  de  courir  aui 
mêmes  amures  jusqu'à  ce  qu'il  puisse  virer  dans  les  eaux  de  la 
colonne  du  vent,  qui  doit  être  en  ligne  de  l'autre  bord  à  l'Instant 
où  il  commence  son  évolution.  Le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le 
vent  manœuvre  de  même.  Chaque  vaisseau  employant  un  certain 
temps  à  l'exécution  du  mouvement,  le  vaisseau  de  tête  dimi- 
nuera de  voilure,  afin  de  ne  pas  allonger  la  ligne. 

9.  Passer  de  l'ordre  de  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent,  à 
l'ordre  de  bataille  à  l'autre  bord ,  les  colonnes  virant  lof  pour  lof 
par  la  contre-marche,  la  colonne  du  vent  se  plaçant  à  l'avant  et 
commençant  le  mouvement.  {Fig.  9.) 

Le  vaisseau  de  (ête  de  la  colonne  du  vent  vire  lof  pour  lof,  et 
gouverne  de  manière  à  passer  à  poupe  de  son  serre-file.  Le 
chef  de  file  de  la  colonne  du  centre  continue  le  même  bord 
Jusqu'à  ce  qu'il  relève  le  chef  de  file  de  l'avant-garde  sur  la 
perpendiculaire  du  vent  :  alors  il  commence  son  évolution.  Le 
chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent  manœuvre  de  la  même 
manière. 

10..  Passer  de  l'ordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent , 
à  l'ordre  de  bataille  à  l'autre  bord ,  les  colonnes  virant  lof  pour 
lof  par  la  contre-marche ,  et  se  formant  sur  la  colonne  sous  le 
vent  qui  commence  le  mouvement,  et  se  place  à  l'avant. 
{Fig.  10). 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  du  centre  ne  commence  son 
mouvement  que  quand  il  relève  le  chef  de  file  de  la  colonne 
sous  le  vent ,  à  six  rumbs  sous  le  vent  de  la  ligne  du  plus 
près  sur  laquelle  l'armée  vient  se  ranger.  Le  chef  de  file  de  la 
colonne  du  vent  doit  relever  de  même  celui  de  la  colonne  du 
centre. 

Lorsque  la  deuxième  escadre  est  sous  le  vent ,  celte  manœuvre 
rétablit  la  ligne  de  bataille  dans  Tordre  naturel. 

11.  Passer  de  Tordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent> 
à  Tordre  de  bataille  à  l'autre  bord ,  chaque  colonne  virant  lof 
pour  lof  tout  à  la  fois ,  et  se  formant  sur  la  colonne  sous  le  vent 
qui  se  place  à  l'avant ,  et  dont  le  serre-file  devient  vaisseau  de 
tête  de  la  ligne  de  bataille.  {Fig.  11.) 

La  colonne  du  centre  continue  le  même  bord ,  et  vire  lof 
pour  lof  tout  à  la  fois,  lorsque  son  chef,  placé  ordinairement 
au  centre ,  relève  dans  le  Ut  du  vent  le  serre-file  de  la  colonne 
qui  a  viré  ;  alors  chaque  vaisseau  va ,  par  un  mouvement  suc- 
cessif, prendre  son  poste  dans  les  eaux  de  Tavant-garde.  La 
colonne  du  vent  manœuvre ,  relativement  à  ceUe  du  centre , 
comme  celle-ci  à  l'égard  de  celle  sous  le  vent. 

12.  Passer  de  Tordre  des  trois  eolonnesau  plus  près  du  vent, 
à  la  ligne  de  file ,  ou  à  Tordre  de  marche  sur  la  ligne  du  plus 
près  du  même  bord  que  les  amures,  en  virant  lof  pour  lof  par 
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la  contre-marche,  la  colonne  tous  le  vent  commençant  le  mou- 
vement. {Fig.  12.) 

Le  vaisseau  de  t£(e ,  après  avoir  viré ,  court  quatre  quarts 
largue.  Le  chef  de  file  de  la  colonne  du  centre  ne  commence  à 
arriver  que  lorsqu'il  Juge  que ,  par  son  mouvement ,  Il  peut 
suivre  de  près  le  serre-file  de  la  colonne  qui  a  viré.  La  colonne 
du  vent  arrive  également  par  la  contre-marche. 

iS.  Passer  de  Tordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent, 
à  la  ligne  de  file  ou  à  Tordre  de  marche  sur  la  ligne  du  plus 
près,  opposée  à  celle  des  amures  actuelles,  la  colonne  sous  le 
vent  commençant  le  mouvement,  (fig.  13.) 

La  colonne  du  centre  et  celle  du  vent  diminuent  de  voiles , 
et  le  chef  de  file  de  la  colonne  sous  le  vent  arrive  de  quatre 
quarts.  Il  est  suivi ,  par  un  mouvement  successir,  des  valsseaui 
de  sa  colonne.  Les  chefs  de  file  des  deux  autres  colonnes  diri- 
gent leur  route  de  manière  à  prendre  les  eaux ,  et  à  suivre  de 
près  le  serre-file  de  la  colonne  qui  précède. 

14.  Passer  de  Tordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent , 
à  Téchiquier  sur  une  seule  ligne  du  plus  près ,  parallèle  à  celle 
des  amures,  en  virant  vent  devant  tout  à  la  fois  ou  lof  pour  lof 
tout  à  la  fois.  (Fig.  14.) 

Tous  les  vaisseaux  virent  de  hord  tout  à  la  fois.  Ceux  de 
la  colonne  du  vent  courent,  à  petites  voiles,  en  échiquier.  La 
colonne  du  centre  court  un  quart  largue,  et.se  transporte  paral- 
lèlement à  elle-même,  de  manière  h  faire  la  continuation  de  la 
ligne  sur  laquelle  la  colonne  du  vent  est  rangée.  Alors  tous  les 
vaisseaux  de  la  colonne  du  centre  viennent  au  vent  tout  à  la  fois. 
La  colonne  sous  le  vent  fait  la  même  manœuvre  en  forçant  de 
voiles. 

13.  Passer  de  Tordre  des  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent, 
à  la  ligne  de  file,  sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  au  même  bord 
que  les  amures  actuelles ,  en  se  formant  sur  la  colonne  sous  le 
vent.  (Fig.  45.) 

La  colonne  du  v-ent  met  en  panne ,  et  celle  du  centre  diminue 
de  voiles.  Le  chef  de  file  de  la  colonne  qui  est  sous  le  vent 
laisse  arriver  de  deux  quarts.  Les  vaisseaux  de  sa  colonne 
le  suivent  par  un  mouvement  successif.  La  colonne  du  vent 
ne  reste  en  panne  que  le  temps  nécessaire  pour  venir  le  plus 
proQiptement  possible  prendre  la  queue  de  la  colonne  du 
centre. 

SI  les  vaisseaux  viennent  tout  k  la  fois  à  la  route  signalée  par 
Tamiral ,  Tarmée  sera  en  ordre  de  marche  sur  la  perpendiculaire 
du  vent. 

16.  Passer  de  Tordre  des  trois  oolonnes  au  plus  près  du  vent, 
à  la  ligne  de  file  sur  la  perpendiculaire  du  vent ,  au  bord  opposé 
aux  amures  actuelles ,  en  se  formant  sur  la  colonne  sous  le  vent. 
(Fig.  16.) 

La  colonne  sous  le  vent  vire  lof  pour  lof  par  la  contre-mar- 
che. Les  chefs  de  file  des  deux  autres  colonnes  ne  commenceront 
le  mouvement  que  quand  ils  Jugeront  que,  après  avoir  viré;,  ils 
pourront  venir  prendre  les  eaux  du  serre-file  de  la  colonne  qui 
précède. 

17.  Passer  de  Tordre  des  trois  colonnes,  vent  arrière  ou  largue , 
à  la  ligne  de  file  ou  à  Tordre  de  marche  sur  la  perpendiculaire 
du  veni  ,  les  vaisseaux  venant  sur  tribord  et  sur  bâbord 
pour  se  former  et  prendre  entre  eux  la  distance  prescrite. 
(Ftg.  17.) 

Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne  du  centre ,  supposé  Ici  le 
vaisseau  amiral ,  continue  sa  route  en  diminuant  de  voiles , 
celui  qui  le  suit  vient  de  deux  quarts  sur  tribord ,  et  le  serre- 
file  de  deux  quarts  sur'babord.  Le  vaisseau  de  tête  de  la  colonne 
de  droite  vient  de  quatre  quarts  au  moins  sur  tribord  ;  celui  qui 
le  suit  de  trois  quarts  ,  et  le  serre-file  de  deux  quarts  également 
sur  tribord.  Les  vaisseaux  de  la  colonne  de  bâbord  viennent 
tous  ensemble  de  deux  quarU  sur  bâbord. 


On  conçoit  que  sMl  y  avait  plus  de  trois  bÂttmens  à  chaque 
colonne  ,  on  devrait  manceuvrer  autrement,  (fïg.  18.) 

La  colonne  du  centre  continue  la  même  route  sous  moyenne 
voilure.  Les  vaisseaux  des  deux  autres  colonnes  viennent  tous 
ensemble  de  deux  quarts  sur  tribord  et  babosd ,  en  conservant 
au  même  rumb  de  vent  ceux  qui  leur  correspondent  dans  la 
colonne  du  centre.  Lorsque  le  chef  de  file  de  cette  colonne 
relève,  à  quatre  quarts  de  la  route,  les  serre-files  des  deux  au- 
tres colonnes ,  il  fait  un  signal ,  et  les  trois  chefs  de  file  vien- 
nent alors  à  la  fols  sur  la  perpendiculaire  du  vent. 

18.  Passer  de  Tordre  des  trois  colonnes  vent  arrière  ou  largue 
à  Tordre  de  bataille  tribord  amures.  (Fig.  19.) 

Il  suffit  de  voir  la  figure  pour  comprendre  cette  évolution. 

Si  Tarmée  était  vent  largue  de  peu  de  rumbs ,  le  chef  de  file 
de  la  colonne  de  droite  ne  viendrait  sur  tribord  qu'après  avoir 
amené  dans  la  ligne  du  plus  près  le  vaisseau  le  plus  sous  le 
vent,  qui  diminue  de  voiles,  tandis  que  ce  chef  de  file  et  sa 
colonne  en  ont  forcé  pour  cet  objet. 

Le  chef  de  file  de  la  colonne  de  gauche  commencerait  Tévo- 
lution,  si  on  devait  passer  à  Tordre  de  bataille  bâbord  amures. 

19.  Passer  de  Tordre  de  bataille  à  Tordre  de  marche  surtrols 
colonnes ,  au  plus  près  du  vent ,  du  même  bord  que  lès  amures , 
Tavant-garde  restant  colonne  du  vent.  (Fig.  iO.) 

L*avant-garde  ne  conserve  que  la  voilure  nécessaire  pour 
gouverner.  Le  corps  de  bataille  court  un  quart  largue ,  en  obser- 
vant de  se  relever  exactement  sur  la  ligne  du  plus  près,  et 
lorsque  ses  vaisseaux  sont  par  le  travers  de  ceux  qui  doivent 
leur  correspondre,  ils  tiennent  le  vent  tout  à  la  fois,  et  diminuent 
dévoiles.  L'arrière-garde  force  de  voiles  et  manœuvre  de  même. 

SO.  Passer  de  Tordre  de  bataille  i  Tordre  de  marche  sur  trois 
colonnes ,  au  plus  près  du  vent,  du  même  bord  que  les  amures, 
Tavant-garde  arrivant  pour  être  colonne  sous  lèvent.  (Fig.^i.) 

L'avant- garde  arrive  tout  à  la  fois  de  huit  quarts ,  et  parcourt 
dans  cette  direction  une  distance  double  de  celle  des  colonnes 
entre  elles  ;  parvenue  à  cette  distance  elle  tient  le  vent  tout  à  la 
fois,  et  ne  conserve  que  la  voile  nécessaire  pour  gouverner.  Le 
corps  de  bataille  arrive  de  deux  quarts  tout  à  la  fois,  et  continue 
cette  route  Jusqu'à  ce  que  les  vaisseaux  qui  le  composent  soient 
par  le  travers  de  ceux  qui  doivent  leur  correspondre  ;  alors  il 
vient  au  vent  tout  à  la  fois.  L'arrière-garde  force  de  voiles. 

21.  Passer  de  Tordre  de  bataille  à  Tordre  démarche  sur  trois 
colonnes,  au  plus  près  du  vent,  à  Tautre  bord,  Tavant-garde 
formant  la  colonne  du  vent.  (Fig.  2â.) 

L'avant-garde  vire  vent  devant  par  la  contre-marche,  le  chef 
de  file  du  corps  de  bataille  vire  vent  devant  un  peu  avant  que  de 
relever  le  chef  de  file  de  Tavant-garde  dans  la  perpendiculaire  à 
la  nouvelle  route.  Le  chef  de  file  de  Tarrière-garde  vire  de  ma- 
nière à  se  trouver  par  le  travers  des  deux  autres  chefs  de  file , 
après  avoir  achevé  son  mouvement. 

22.  Passer  de  Tordre  de  bataille  k  Tordre  de  bataille  à  Tautre 
bord,  en  changeant  Tordre  de  tête  à  queue,  et  se  formant  sur  le 
serre-file  de  la  ligne  qui  devient  vaisseau  de  tête  ;  Tarmée  virant 
vent  devant  tout  à  la  fois.  (Fig.  25.) 

Le  vaisseau  de  tête  tient  le  vent  à  toutes  voiles  aux  nouvelles 
amures,  et  les  autres  courent  quatre  quarts  largue. 

25.  Passer  de  Tordre  de  bataille  à  Tordre  de  bataille  à  Tautre 
bord  ,  en  changeant  Tordre  de  tête  à  queue,  et  se  formant  sur  le 
serre-file  de  la  ligne  qui  devient  vaisseau  de  têle,  tous  les  vais- 
seaux virant  lof  pour  lof  tout  à  la  fois.  (Fig.  24.) 

24.  Passer  de  Tordre  de  bataille  à  Tordre  de  bataille  à  Tautre 
bord,  faisant  virer  en  même  temps  les  trois  escadres  lof  pour  lof 
par  la  contre-marche.  (Fig.  25.) 

23.  Passer  de  Tordre  de  bataille  à  la  ligne  de  file  du  plus  près, 
du  même  bord  que  les  amures,  ou  renverser  l'ordre  de  bataille 
de  tête  à  queue.  (Fig.  26.) 
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Le  vAiNMu  d«  iéte  y\n  lof  pour  tof,  ti  gouverne  quatre  qnarU 
4argue  aux  nouTtlles  amures.  SI  Tamiral  fait  tenir  le  vent  tout  à 
la  Ibis,  rarmée  lera  en  échiquier.  Bile  se  trouvera  en  Itatallle  en 
virant  ëc  bord,  et  l'ordre  sera  changé  de  Iéte  i  queue. 

fB,  Pasaer  de  Tordre  de  bataille,  ou  de  la  ligne  de  file  sur  une 
des  lignes  du  plus  près,  i  la  ligne  de  file  ou  à  l'ordre  de  marche 
sur  la  ligne  du  plus  près  de  l'autre  bord,  les  vaisseaux  manœu- 
vrant successivement.  {Fig,  27.) 

Si  l'année  est  en  bataille ,  le  vaisseau  qui  marche  à  la  tète 
arrive  de  quatre  quarts,  et  est  suivi  successivement  par  tous  les 
vaisseaux  de  l'armée.  Si  elle  est  rangée  en  ligne  de  file  sur  une 
des  lignes  du  plus  près,  le  chef  de  file  vire  lof  pour  lof,  gouverne 
quatre  quarts  largue  aux  nouvelles  amures,  et  eti  suivi  succes- 
sivement par  tous  les  vaisseaux  qui  viennent  prendre  ses  eaux. 

S7.  Passer  de  Tordre  de  bataille  à  Tordra  de  bataille  sur  Tautre 
bord,  les  vaisseaux  virant  vent  devant  par  la  contre-marche. 
(fïg,  SB.) 

Le  chef  de  file  vire  le  premier  vent  devant.  Le  vaisseau  qui  le 
suit  passe  de  l'arrière  et  vire  de  bord  un  peu  au  vent  ;  le 
troisième  vire  dans  les  eaux  du  chef  de  file,  le  quatrième  ira 
virer  dans  les  eaux  du  second,  ainsi  de  suite. 

S9.  Passer  de  Tordre  de  bauille  à  Tordre  de  baUille  sur  Tautre 
bord,  en  virant  lof  pour  lof  par  la  contre-marche.  {Fig.  39.) 

S9.  Passer  de  l'ordre  de  bataille,  de  la  ligne  de  file  ou  de 
Tordre  de  marche  sur  une  des  lignes  du  plus  près,  à  Tordre  de 
■larche  sur  la  perpendiculaire  du  vent,  la  route  à  Taire  de  vent 
signalée,  tous  les  vaisseaux  manœuvrant  en  même  temps. 
(Fig.  30.) 

Les  vaisseaux  doivent  se  régler  sur  la  marehe  de  Tamiral,  et 
faire  en  sorte  d'arriver  en  même  temps  que  lui  sur  le  relève- 
ment de  la  perpendiculaire  du  vent. 

30.  Passer  de  Tordre  de  bataille,  de  la  ligne  de  file  ou  de  Tor- 
dre de  marche  sur  une  des  lignes  du  plus  près,  à  Tordre  de 
marche  sur  la  ligne  du  plus  près  de  Tautre  bord,  tous  les  vais- 
seaux manœuvrant  en  même  temps.  (Fig.'^i.) 

31.  Passer  de  Téchiquier  sur  une  ligne  à  Tordre  de  bataille  du 
même  bord  que  les  armures.  (Fig.  3S.) 

33.  Passer  de  Téchiquier  sur  une  ligne  à  la  ligne  de  file  sur 
la  perpendiculaire  du  vent,  en  conservant  les  mêmes  amures. 
(Fig.  33.) 

33.  Passer  de  Tun  des  ordres  de  bataille  à  Tangle  obtus  de 
chasse.  (Fig.ZA.) 

L'armée  arrive  ven^  arrière  tout  à  la  fols.  La  partie  comprise 
depuis  la  tête  Jusqu'à  Tamiral  inclusivement  conserve  la  même 
vitesse,  en  le  relevant  dans  la  ligne  du  plus  près  sur  laquelle  elle 
est  rangée.  Les  vaisseaux  de  Tautre  partie  de  l'armée  font  vent 
arrière  à  très  petite  vblle.  lis  font  roule  successivement,  à  mesure 
que  chaque  vaisseau  peut  relever  Tamiral  dans  la  ligne  du  plus 
près  du  bord  opposé  à  la  ligne  sur  laquelle  la  tête  de  Tacmée  se 
trouve  établie. 

34.  Passer  de  l'un  des  ordres  de  bataille  à  Tangle  obtus  de 
retraite.  (Fïg.  35.) 

Le  vaisseau  de  tête  arrive  de  quatre  quarts  et  court  dans 
cette  aire  de  vent.  Tous  les  vaisseaux  Jusqu'à  celui  de  Tamiral, 
parvenus  dans  les  eaux  du  vaisseau  de  tête,  font  successivement 
porter  de  quatre  quarts  pour  le  suivre.  L'amiral  étant  au  som- 
met de  Tangle^  toute  Tarmée  arrive  vent  arrière. 

35.  Passer  de  Tordre  de  marche  ou  de  Tordre  de  front  sur  la 
perpendiculaire  du  vent,  à  Tangle  obtus  de  chasse.  (Mg.  36.) 

36.  Passer  de  Tordre  de  marche  ou  de  Tordre  de  front  sur  la 
perpendiculaire  du  vent,  à  Tangle  obtus  de  retraite.  (F^g.  37.) 

37.  Passer  de  Tangle  obtus  de  chasse  à  Tordre  de  bataille  tri- 
bord. (Fig,  38.) 

Tous  les  vaisseaux  de  la  droite,  y  compris  Tamiral,  viennent 
au  plus  près  tribord  amures  en  même  temps,  et  forcent  de 


voiles.  Les  vaisseaux  de  la  gauche  mettent  eh  même  temps  le 
cap  sur  la  ligne  du  plus  près  bâbord,  et  prennent  successivement, 
à  petite  voile,  les  eaux  des  vaisseaux  de  la  droite. 

Si  on  devait  passer  à  Tordre  de  bataille  bâbord ,  les  valsseattx 
de  la  gauche  commenceraient  Tévolution,  en  venant  au  plus  près 
bâbord  amures. 

38.  Passer  de  Tangle  ^obtos  de  retraite  à  Tordre  de  baUlUe 
tribord.  (Fig,  39.) 

S'il  fallait  passer  à  Tordre  de  baUllle  bâbord,  l'évolution  serait 
inverse. 

39.  Passer  de  Tordre  de  marche  ou  de  la  ligne  de  file  sur  la 
perpendiculaire  du  vent,  à  Tordre  de  marche  sur  trois  colonnes, 
au  plus  près  du  vent,  tribord  amures.  (Fig.  40.) 

Une  figure  symétrique  montrerait  l'évolution,  s'il  fallait  passer 
à  Tordre  de  marche  bâbord  amures. 

40.  Passer  de  Tordre  de  marche  sur  la  perpendiculaire  du 
venta  Tordre  de  bataille  tribord  amures.  (Fig.  41.) 

41.  Passer  de  Tordre  de  front  à  Tordre  de  bataille  tribord 
amures.  (Fig.  42.) 

Si  le  vent  dépend  de  tribord  de  plus  de  deux  quarts^  et  que 
les  vaisseaux  ne  puissent,  en  conséquence,  se  former  immédiate-  ' 
ment  en  bataille  en  venant  sur  tribord  tout  à  la  fois,  le  vaisseau 
de  Textrême  gauche  mettra  en  panne.  Les  autres,  après  avoir  re- 
tranché deux  quarts  de  ce  dont  il  s'en  faut  que  le  vent  ne  soit 
directement  de  l'arrière,  laissent  arriver  de  la  moitié  du  reste, 
et  se  portent  sur  la  ligne  du  plus  près  tribord  relativement  à  ce 
vaisseau  ;  Us  mettent  en  panne  au  fur  et  à  mesureiiu'lls  arrivent 
sur  cette  ligne. 

Si  on  voulait  éviter  de  mettre  en  panne,  les  vailseaux  arri- 
veraient tout  à  la  fois  sur  la  perpendiculaire  de  la  route,  et  pren- 
draient successivement  les  eaux  du  vaisseau  de  Textrême  gauche 
qui  tiendrait  le  plus  près,,  en  forçant  de  voiles.  . 

Aétabli4$9m9nt  dsa  ordres.—  1.  Rétablir  les  trois  colonnes  att 
plus  près  du  vent  et  aux  mêmes  amures,  lorsque  les  vents  ont 
adonné.  (Fig.  43.) 

2.  Rétablir  les  trois  colonnes  au  plus  près  du  vent  et  aux 
mêmes  amures,  lorsque  les  vents  ont  refusé.  (Fig.  44.) 

L'armée  obéit  au  vent  et  met  en  panne,  excepté  les  trois  chefli 
de  file  qui  arrivent  en  même  temps  de  la  quantité  de  rumbs  dé- 
terminée, en  retranchant  de  huit  rumbs  la  moitié  du  nombre  de 
rumbs  dont  le  vent  est  venu  de  Ta  vaut.  Ainsi  les  vents  venant 
de  deux  rumbs  de  l'avant,  les  chefs  de  file  doivent  arriver  de 
sept  rumbs  ou  courir  à  treize  rumbs  du  lit  du  nouveau  vent^ 
et  venir  au  plus  près  au  moment  où  chacun  d'eux  a  amené  soà 
serre-file  dans  la  nouvelle  ligne  du  plus  près.  Les  vaisseaut 
intermédiaires  arrivent  aussi  à  mesure  qu'ils  relèvent  dans  lé 
nouvelle  ligne  du  plus  près  leurs  chets  de  Aie,  pour  y  revenir 
au  lof  en  même  temps  que  lui.  Le  chef  de  file  de  la  colonne 
sous  le  vent ,  rendu  au  point  où  11  relève  son  serre-file  dans  la 
ligne  du  plus  près,  y  met  en  panne,  ainsi  que  toute  sa  colonne  » 
pour  attendre  que  les  chefs  de  file  des  deux  colonnes  du  vent 
soient  par  son  travers. 

La  même  manœuvre  est  applicable  au  changement  de  quatre 
rumbs)  mais  si  le  vent  varie  davantage,  Tarmée  doit  changer 
d'amures  pour  rétablir  Tordre. 

3.  Rétablir  Tordre  de  bataille,  lorsque  les  vents  ont  refusé,  en 
se  reformant  sur  le  serre-file .  (Fig.  45.) 

Le  vaisseau  de  queue  met  en  panne  ;  le  reste  de  Tarmée  arrive 
de  huit  rumbs  par  rapport  à  la  direction  de  la  nouvelle  ligne 
de  bataille,  moins  la  moitié  do  la  quantité  dont  le  vent  a  refusé. 
Le  vaisseau  qui  précède  le  serre-fiie  met  en  panne  à  peu  prêt 
à  une  deml-encAblure  au  vent  du  poste  qu'il  doit  occuper; 
le  troisième  vient  prendre  sa  panne  dans  la  nouvelle  ligne 
de  bataille,  ainsi  de  suite.  Aussitôt  que  le  chef  de  file  y  est 
parvenu.  Il  tient  le  vent ,  et  tous  les  autres  vaisseaux  font  servir. 
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Nous  ferons  observer  que  lorsqu*on  doit  mettre  en  panne , 
tenir  le  vent  ou  arriver  sur  un  relèvement  donné ,  il  ne  faut 
point  attendre  d*y  être  arrivé  pour  exécuter  cette  manœuvre  ; 
car  il  vaut  mieux  se  trouver  un  peu  au  vent  que  de  tomber  sous 
le  vent. 

4.  Rétablir  l'ordre  de  bataille,  lorsque  les  vents  ont  refusé,  en 
se  reformant  sur  le  chef  de  Gle.  {Fig  46.) 

Le  cbcf  de  file  met  en  panne,  tous  les  autres  vaisseaux  virent 
de  bord  et  forcent  de  voiles  d'autant  plus  qu'ils  sont  davantage 
sous  le  vent. 

5.  Rétablir  i*ordre  de  bataille,  lorsque  les  vents  ont  refusé,  en 
se  reformant  sur  le  centre.  (Fig,  47.) 

Le  vaisseau  du  centre  met  en  panne,  les  vaisseaux  de  Tavant 
arrivent  et  mettent  en  panne,  ceux  de  l'arrière  virent  de  bord  et 
s'élèvent  au  vent  pour  mettre  en  panne  dans  le  relèvement. 
Lorsque  le  serre -file  a  atteint  la  queue  de  la  ligne,  l'armée  fait 
servir. 

6«  Rétablir  l'ordre  de  bataille,  lorsque  les  vents  ont  adonné, 
en  se  reformant  sur  le  chef  de  file.  (Fig.  48.) 

Le  chef  de  file  tient  le  vent  à  très  petites  voiles ,  les  autres 
vaisseaux  arrivent  de  huit  rumbs  moins  la  quantité  dont  le  vent 
a  adonné.  Ils  viennent  ensuite  successivement  au  vent  à  mesure 
qu'ils  parviennent  dans  la  ligne. 

7.  Rétablir  l'ordre  de  bataille,  lorsque  les  vents  ont  adonné, 
en  se  reformant  sur  le  serre-file  par  deux  viremens  de  bord. 
{Fig,  49.) 

Tous  les  Taisseaux  virent  de  bord  à  la  fois  ;  le  serre-file 
seul  laisse  arriver  grand  largue  aux  nouvelles  amures ,  en 
gouvernant  à  très  petites  voiles  sur  la  ligne  du  plus  près  sur 
laquelle  l'armée  doit  se  former  en  bataille.  Tous  les  autres  vais- 
seaux courent  au  plus  près,  en  faisant  plus  ou  moins  dé  voiles 
suivant  leur  éloignement,  et,  à  mesure  qu'ils  parviennent  sur  le 
relèvement,  ils  arrivent  et  gouvernent  à  petites  voiles.  Lorsque 
le  chef  de  file  a  atteint  la  ligne,  l'armée  virant  en  même,  temps, 
se  trouve  en  bataille. 

Si  le  vent  avait  varié  de  quatre  quarts  et  plus,  il  faudrait  ré- 
tablir l'ordre  au  même  bord  sans  virer,  en  faisant  tenir  le  vent  i 
tous  les  vaisseaux  successivement. 

8.  Rétablir  la  ligne  de  file  sur  la  perpendiculaire  du  vent , 
lorsque  les  vents  ont  refusé ,  en  se  reformant  sur  le  centre. 
{Fig.  50.) 

Le  vaisseau  du  centre  met  en  panne,  tous  ceux  de  l'arrière 
virent  ensemble;  à  mesure  qu'ils  parviennent  dans  le  relève- 
ment ,  ils  virent  une  seconde  fois  et  mettent  en  panne.  Les 
vaisseaux  de  l'avant  arrivent  tout  à  la  fois  de  huit  rumbs, 
par  rapport  à  la  nouvelle  perpendiculaire  du  vent  actuel, 
moins  la  moitié  de  ce  dont  il  a  refusé.  Chacun  des  vaisseaux, 
en  parvenant  sur  le  relèvement  ,*  prend  la  panne.  Lorsque  le 
chef  de  file  a  atteint  son  nouveau  poste ,  toute  rarmé«  fait 
servir. 

9.  Rétablir  la  ligne  de  file  sur  la  perpendiculaire  du  vent, 
lorsque  les  vents  ont  adonné,  en  se  reformant  sur  le  chef  de  file. 
(Fig.  51.) 

Le  vaisseau  de  tête  se  range  sur  la  nouvelle  perpendiculaire 
du  vent,  et  gouverne  sous  petites  voiles  ;  tous  les  autres  vaisseaux 
arrivent  vent  arrière ,  et  viennent  successivement  prendre  les 
eaux  du  chef  de  file. 


10.  Rétablir]  Tordre  de  marche  sur  la  perpendiculaire  de  U 
route,  en  se  reformant  sur  le  centre.  (Fig,  52.)  * 

Cet  ordre  de  marche  se  trouve  troublé  aussitôt  que  la  roule 
change  par  quelque  cause  que  ce  soit.  Pour  le  rétablir,  la  por- 
tion de  l'armée,  à  droite  ou  à  gauche  du  centre,  force  ou  dimi- 
nue de  voiles,  suivant  qu'elle  se  trouve  en  arrière  ou  en  avant  de 
la  nouvelle  ligne. 

il.  Rétablir  l'ordre  de  marche  sur  une  des  lignes  du  plus  près, 
ou  sur  la  perpendiculaire  du  vent,  en  se  reformant  sur  le  centre. 
(Fig,  55.) 

Une  des  ailes  doit  diminuer  de  voiles,  tandis  que  l'autre  en 
forcera. 

12.  Rétablir  l'échiquier,  lorsque  le  vent  reftase ,  en  se  refor- 
mant sur  le  vaisseau  sous  le  vent.  (Fig.  54.) 

Toute  l'armée  continue  à  tenif  le  vent ,  excepté  le  dernier 
vaisseau  de  Talle  sous  le  vent  qui  gouverne  à  petites  voiles  sur 
la  nouvelle  ligne  du  plus  près;  Il  est  suivi  par  tous  les  autres 
vaisseaux.  Lorsque  le  dernier  vaisseau  se  trouve  dans  leura 
eaux,  l'armée  revient  au  vent  tout  à  la  fois. 

Si  le  vent  ne  sautait  que  de  deux  quarts  exactement,  on  se 
reformerait  sur  le  vaisseau  de  gauche. 

13.  Rétablir  l'échiquier,  lorsque  le  vent  adonne,  en  se  refor- 
mant sur  le  vaisseau  de  tête.  (Fïg,  55.) 

Le  vaisseau  de  tête  gouverne  sur  la  nouvelle  ligne  du  plus 
près  avec  le  moins  de  voiles  possible.  Toute]  l'armée  tient  le 
vent,  et  chaque  vaisseau  arrivera  sur  la  route  que  suit  le  vais- 
seau de  tête.  Le  vaisseau  de  queue  étant  à  son  poste,  l'armée 
tiendra  le  vent  et  sera  formée  en  échiquier. 

14.  L'armée  louvoyant  ou  manœuvrant  sur  trois  colonnes  au 
plus  près  du  vent,  ordre  aux  chefs  de  file  et  à  tous  les  vaisseaux 
qui  se  correspondent  dans  les  colonnes,  de  se  relever  dans  le  lit 
de  vent.  (Fig.  56.) 

Ce  nouvel  ordre  permet  d'effectuer  les  viremens  de  bord  en 
moins  de  temps,  dans  un  espace  plus  restreint. 


Telles  sont  les  évolutions  qu*un  amiral  peut  signaler 
et  faire  exécuter  par  les  Taisseaux  de  son  armée.  {Voy. 
Tactique  navale.) 

EXERCICE ,  8.  m.  Répétition  ou  apprentissage  de 
tous  les  mouvemens  qui  peuvent  se  faire  sur  un  vais- 
seau pour  la  manœuvre  ou  le  combat.  {Voy.  Artil- 
LERiE  et  Manoeuvre.) 

EXPÉDIER,  t;.  a.,  un  bâtiment,  c'est  le  faire  par- 
tir pour  remplir  une  mission  quelconque.  —Il  est 
expédié  »  lorsqu'il  ne  lui  manque  plus  rien  pour  com- 
mencer son  voyage  et  que  son  capitaine  a  reçu  ses  der- 
niers  ordres. 

EXPÉDITION ,  s.  m.  Exécution  d'un  projet  par 
des  forces  navales  quelconques. 

EXPLORER,  V.  a.,  une  île,  une  côte,  des  parages, 
c'est  les  reconnaître ,  les  examiner  >  les  étudier  avec 
soin. 
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FABRICATION ,  s.  f.  Action  de  fabriquer ,  de 
former ,  de  confectionner  une  chose ,  une  denrée  ou  un 
objet  composé,  soitd*une  seule  matière,  soit  de  plu- 
sieurs matières  ou  do  plusieurs  objets,  ensemble  com- 
binés ou  réunis.  Mous  choisissons  ce  mot,  pris  dans  son 
sens  usuel  le  plus  étendu ,  pour  eipression  de  la  mise 
en  œuvre  des  malières ,  munitions  et  marchandises  qui 
entrent,  soit  comme élémens  des  moyens  d'exécution, 
soit  comme  élémens  constitutifs,  dans  l'accomplissement 
des  travaux  qui  ont  pour  objet  la  construction,  l'arri- 
roage^  Temménagenient ^  Tinstallalion ,  la  mâture,  le 
gréement  et  l'approvisionnemeut.  d'un  làliment  de 
guerre ,  depuis  le  jour  où  l'on  se  prépare  à  le  mettre 
sur  le  chantier,- jusqu'à  celui  où  son  armement  se 
trouve  complètement  terminé. 

C'est ,  comme  on  le  voit ,  tout  Tensemble  du  matériel 
navaly  à  l'exception  de  la  flotte,  que  nous  sommes  con- 
duits à  envisager  dans  cet  article  ;  la  portée  que  nous 
lui  attribuons  est  d'aborder,  plus  spécialement  et  plus 
généralement  que  nous  n'avons  eu  occasion  de  le  faire 
jusqu'à  présent ,  le  but  pratique  en  vue  duquel  nous 
avons  entreprises  ouvrage,  et  nous  pensons  que  c'est 
avancer  utilement  vers  ce  but  que  de  réunir,  dans  un 
vaste  aperçu ,  la  série  méthodique  des  opérations  si 
diverses  et  si  multipliées  dont  le  résultat  est  la  création 
de  la  puissante  machine  de  guerre  qu'on  nomme  un 
VAISSEAU.  C'est  en  quelque  sorte  la  vie  de  la  marine,  du 
moins  sous  le  rapport  matériel,  que  nousavons  à  décrire, 
et  si  nous  sommes  forcés  à  entrer  dans  de  longs  dé- 
veloppemens,  ils  ne  seront  point  sans  intérêt  pour  les 
personnes  qui  voudront  acquérir  des  notions  exactes 
sur  le  régime  acluel  des  arsenaux  de  la  marine. 

Pour  être  complet ,  notre  aperçu  devra  embrasser  : 

lo  L'exposé  de  la  composition  du  matériel  naval, 
selon  les  grandes  divisions  qiie  les  progrès  administratifs 
permettent  aujourd'hui  d'établir  -, 

2^  Une  description  sommaire  des  moyens  matériels 
d'exécution  tels  qu'ils  sont  maintenant  organisés; 

3<>  Une  classification  succincte  des  produits  ou  résul- 
tats complets  des  fabrications ,  jusqu'au  résultat  final 
auquel  l'application  des  plus  hautes  sciences,  d'une 
part,  et,  de  l'autre^  l'emploi  des  procédés  de  tous  les 
arts  et  de  toutes  les  professions,  en  général,  doivent, 
comme  on  le  sait ,  concourir. 

MoQS  ferons,  en  outre,  une  revue  rétrospective  des 
principaux  articles  que  mius  avons  déjà  traités ,  afin 
d'indiquer ,  au  fur  et  à  mesure  que  nous  les  rappel- 
lerons, leur  corrélation  entre  eux  ou  avec  ceux,  du  même 


ordre,  que  nous  aurons  plus  tard  à  rédiger.  Le  classe- 
ment, résultant,  pour  les  premiers,  des  définitions  pré- 
cises que  nous  donnerons,  déterminera,  en  même 
temps ,  les  cadres  dans  lesquels  les  autres  viendront 
successivement  se  présenter  au  souvenir  de  ceux  de  nos 
lecteurs  dont  le  but  que  nous  cherchons  à  atteindre 
aura  fixé  l'attention.  Mous  aurons  ainsi  beaucoup  atténué, 
sinon  entièrement  détruit,  l'inconvénientinévitablemeat 
attaché,  quanta  l'exposé  de  l'ensemble  d'un  ordre  de 
vues  spéciales ,  à  la  forme  que  la  considération  des 
avantages  qu'elle  offre  sous  d'autres  rapports  nous  a 
fait  adopter. 

Composition  du  matériel  navaL  —  En  tète  du  ma- 
tériel naval  apparaît  rationnellement  la  flotte  tant  active 
que  désarmée  :  la  flotte,  but  unique  et  exclusif  de  la 
fondation  des  arsenaux ,  de  la  création  des  établisse- 
mens  qu'ils  comportent ,  de  la  réunion  des  approvision- 
nemens  de  tout  genre  qu'ils  exigent;  premier  et  unique 
but  encore  de  l'organisation  du  personnel  en  officiers 
des  différons  corps  qui  commandent  dans  les  arsenaux, 
qui  y  dirigent  les  travaux ,  qui  y  administrent  les  dé« 
tails  multipliés  qu'entraine  cette  organisation,  ainsi  que 
celle  des  troupes ,  des  marins  et  des  ouvriers  qui  y  se  nt 
employés  ;  premier  et  unique  but  enfin  de  la  création 
du  corps  des  officiers  destinés  à  commander  les  bàii- 
mens  qui  la  composent,  de  la  haute  administration  qui 
en  dirige  les  mouvemens ,  préside  à  tout  ce  qui  sert  à  la 
créer  et  à  l'armer.  Mais  c'est  des  moyens  de  créer  et 
armer  la  flotte  que  nous  avons  seulement  ici  à  traiter , 
et  nous  commencerons  par  nous  occuper  de  VApprovi' 
sionnement  qénéral. 

La  nomenclature  détaillée  que  l'on  dressait,  il  n'y  a 
pas  long-temps  encore ,  par  ordre  alphabétique ,  de 
l'immonse  quantité  do  matières,  munitions  et  objets  de 
toute  nature  dont  se  compose  l'approvisionnement  gé« 
néral,  afin  d'en  former,  dans  chaque  port,  un  inven- 
taire estimatif ,  présentait  pour  résultat  d'un  travail 
gigantesque,  un  amas  fantastique  de  documens  si  inco* 
hérens  et  si  confus ,  qu'on  s'explique  difficilement  com- 
ment l'on  n'y  avait  point  renoncé ,  même  avant  les 
efforts  inutilement  faits  pendant  dix  ans  pour  rédiger 
cet  inventaire.  Mais  enfin  des  notions  plus  saines  ont 
prévalu ,  et  ont  fait  reconnaître  la  nécessité  des  dis- 
tinctions que  nous  allons  préciser. 

Suivant  le  nouveau  classement,  l'approvisionnement 
général  se  compose  dans  chaque  arsenal  maritime  : 

1°  De  maiière$  premières; 

2°  D'objets  en  étal  de  confection  préparatoire; 
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3^  B^ objets  confectionnés. 

Les  matières  premières  (et  l'on  nomme  ainsi,  dans  les 
ports,  les  fontes  livrées  tn  saumons,  les  plombs  livrés 
aussi  en  saumons  et  en  feuilles,  les  fers  livrés  en  barres, 
les  cuivres  livrés  aussi  en  barres  et  en  feuilles,  les 
tôles,  etc.],  encore  bien  que  ces  matières  aient  reçu 
fléjà  une  manipulation,  sont  distinguées  comme  suit  : 

Bois  :  de  construction,  de  mâture,  etc.;  chêne,  pin 
et  sapin,  orme,  hêtre,  frêne  et  autres  bois  de  toute 
essence. 

Métaux  .-aciers,  fers,  cuivre,  plomb,  étain,  zinc,  etc. 

Chanvres  et  tissus  autres  que  ceux  d'ameublement  : 
chanvres  bruts  de  France  et  de  Russie,  toiles  à  voiles 
et  à  prél arts,  etc. 

Résineux  :  matières  grasses  et  colorantes;  brai,  ré- 
sine, soufVe;  goudron,  suifs,  huiles  et  drogues  poiir 
peinture^  etc. 

Charbons  de  terre  et  de  bois  :  bois  à  brûler  ;  com- 
bustibles pour  carène,  etc. 

Diverses  marchandises  non  dénommées  précédem- 
ment. 

Ces  distinctions  sont  celles  qui  président  à  la  nomen- 
clature des  matières  premières  qu'emploient  particu- 
lièrement le  service  des  constructions  navales  et 
celui  des  mouvemens  du  port.  Pïous  les  reproduirons 
avec  plus  de  détails^  en  faisant  connaître  les  divisions 
principales  des  nomenclatures  qui  afférent  aux  services 
spéciaux  de  l'artillerie  et  des  travaux  hydrauliques. 
{F'og.  Matières.) 

Les  objets  en  étal  de  confecttonprépatatoire  sont  ré- 
partis dans  des  subdivisions  analogues  à  celles  qui  précè- 
dent, encore  bien  qu'elles  ne  puissent  être  aussi  tran- 
chées, ces  objets  étant,  en  très  grand  nombre,  préparés 
avec  des  matières  premières  de  plusieurs  catégories. 
Cette  observation  est  applicable  aux  fabrications  des 
autres  services  que  nous  venons  de  mentionner,  et  sur 
lesquelles  nous  aurons  aussi  à  revenir.  {Voy,  Prépara- 
tion.) 

Ainsi,  quant  au  service  des  constructions  navales,  se 
présenterit  d  abord  les  chaloupes,  canots  et  autres  em- 
barcations qui,  dans  l'ensemble  du  matériel. naval , 
sont  classés  comme  objets  d'armement.  Dans  la  seconde 
division  se  placent  les  objets  préparés  en  fonte  de  fer 
ou  de  cuivre,  les  clous  en  fer  ou  en  cuivre,  les  serru- 
res, etc.  Dans  la  troisième,  le  chanvre  espadé  et  peigné, 
s'il  avait  dû  subir  ces  premières  préparations,  puis  ce 
même  chanvre  transformé  en  GI  de  carret,  et  le  fil  de 
car ret  transformé  en  cordage,  pour,  an  fur  et  à  mesure 
des  besoins,  fabriquer,  avec  ce  fil  de  carret,  soit  les  câ- 
bles, soit  les  diverses  pièces  du  gréement. 

Au  moyen  de  ces  notions,  il  va  être  facile  de  recon- 
naitre  que  la  catégorie  des  objets  en  état  de  confection 
préparatoire  comprend  i^tous  les  objets  quiontresu 
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un  ou  plusieurs  degrés  de  fabrication  dans  un  ou  dans 
plusieurs  ateliers,  au  moment  où  ils  sont  saisis  par  les 
vérifications  ou  recettes  que  l'on  opère,  à  la  fin  de  cha- 
que mois,  pour  pouvoir  payer  aux  ouvriers  la  main- 
d*œuvre  acquise  à  raison  du  travail  exécuté  ;  2^  tous  les 
objets  qui  sont  employés  comme  élémensdes  prépara- 
tions ainsi  que  des  confections,  soit  qu'ils  aient  été  fa- 
briqués dans  le  port  ou  hors  du  port,  soit  qu'on  les  ait 
achetés  tout  préparés  ;  mais  ils  ne  peuvent,  pris  isolé- 
ment, cohslituer  un  objet  en  état  de  servir.  Tels  sont  les 
caisses,  les  essieux,  les  dés  et  les  rouets  de  poulies;  tels 
les  serrures,  les  ferremens  de  portes  et  fenêtres,  meu- 
bles, etc.,  tandis,  relativement  à  cette  dernière  nature 
d*objets  préparés,  qu'un  cadenas,  par  exemple,  s'il  est 
muni  de  sa  clef,  est  un  objet  dit  confectionné,  at- 
tendu qu*il  est  par  lui-même  complet,  et  qu'il  peut,  sans 
aucune  nouvelle  main-d'œuvre,  recevoir  un  emploi 
quelconque  à  bord  d'un  bâtiment  ou  dans  un  établisse- 
ment. 

Les  objets  confectionnés  composent,  comme  nous 
l'avons  dit,  la  troisième  catégorie  de  l'approvisionne- 
ment général.  Elle  comprend  l'ensemble  des  objets 
complètement  en  état  de  servir,  soit  neufs,  soit  ayant 
déjà  servi,  et  provenant  tant  des  fabrications  des  ateliers 
du  port  que  de  ceux  des  usines  de  la  marine  ou  des 
usines  particulières,  quant  aux  objets  qui  sont  achetés. 

Ces  détails  démontrent  qu'il  ne  fallait  pas  moins 
qu'un  ordre  de  distinctions  aussi  nettes  et  aussi  préci- 
ses pour  aider  à  se  reconnaître  à  chaque  instant,  dans 
les  périodes  de  fabrication  à  un  tel  point  divisées  et  va- 
riées, ainsi  que  dans  la  série  des  développemens  d'une 
comptabilité  matérielle  aussi  compliquée  que  Test  iné- 
vitablement celle  des  arsenaux  maritimes.  C'est  cet 
ordre  de  distinctions  qui ,  en  apportant  la  clarté  par- 
tout où  il  n'y  avait  qu'obscurité  et  confusion,  a  permis 
de  résoudre  un  problème  qui  semblait  inaccessible,  en 
établissant  la  possibilité  de  rendre  compte  non  seule- 
ment de  la  valeur  des  objets  confectionnés  qui  compo- 
sent l'approvisionnement  prêt  à  servir,  mais  aussi  du 
prix,  en  matières  et  main-d'œuvre,  de  chacune  des 
transformations  diverses  par  lesquelles  les  objets  doi- 
vent passer;  puis  encore  de  rendre  compte  de  l'applica- 
tion de  ces  objets  aux  différentes  espèces  de  travaux. 

Pour  commencer,  quant  aux  matières  premières,  It 
revue  rétrospective  que  nous  avons  annoncée,  nous 
rappelons  que  nous  avons  parlé  des  bois  (Fov.  ce  mot), 
et  notamment  des  bois  de  chêne,  qu'afin  de  donner  tou- 
jours des  définitions  bien  précises  nous  distinguons  ici 
de  nouveau,  en  courbes  spécialement  dites,  en  bois 
droits,  bois  courbons  elbois  tors. 

Les  courbes  sont  des  pièces  à  deux  branches ,  for- 
mant un  angle  dont  on  mesure  l'ouverture  en  mètres  et 
centimètres,  prise,  ea  ligne  droite,  A  on  mètre  do  8om« 
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met  de  cet  angle  *  les  principales  de  ces  pièces  sont  les 
courbes  dites  d'étambot,  de  jottereau^  d'arcasse,  etc., 
et  les  brious.  Les  bois  droits  se  composent  principale- 
ment des  pièces  de  qaille,  des  ètambots,  des  baux  et 
barrotSyOtdes  bordages.  Les  Ms  eourbans,  des  étraves, 
des  Tarangues,  des  genoux  et  des  guirlandes.  Les  bois 
tors  ou  à  double  courbure^  des  lisses  d'hourdy,  des 
estains,  des  genoux  et  alonges  de  revers.  Nous  revien- 
drons au  surplus  sur  cette  importante  partie  de  l'ap- 
provisionnement. {Foy.  Recbttb.) 

Dans  la  même  catégorie  des  matières  premières  » 
nous  avons  aussi  mentionné  le  chanvre  (Foy*  ÉPURà- 
tion),  et  nous  avons  décrit  les  divers  procédés  em« 
ployés  pour  amener  le  chanvre  à  Télat  de  cordage 
(Voy.  ce  mot).  Nous  compléterons  ces  articles  par 
Fexposé  des  perfectionnemens  introduits  dans  ces  pro- 
cédés, au  moyen  de  machines.  (F.  Perfectionnbment.) 

Dans  Ja  deuxième  catégorie,  objets  en  état  de  coti' 
fection  préparatoire^  nous  avons  décrit  ce  qui  concerne 
les  préparations  d'artifices.  {Voy.  ce  oiot.)  D'autres  ar- 
ticles achèveront  de  faire  connaître  tout  ce  qui  se  rat- 
tache en  général  aux  préparations. 

Enfin,  dans  la  troisième  catégorie,  oéj««  confection'^ 
nés^  nous  avons  traité  avec  développement  de  la  fabri- 
cation des  affûts ,  de  celle  des  ancres,  des  cabestans* 
des  câbles-cbaines  et  des  canons.  (Voy.  ces  mots.) 

Nous  aurons  d'intéressaos  détails  à  y  ajouter,  lorsque 
nous  décrirons  les  usines  et  les  autres  établissemens  de  Ia 
marine,  dans  lesquels  s'effectue,  hors  des  ports,  la  fabri- 
cation de  plusieurs  de  ces  objets»  ainsi  que  d'autres  d'une 
importance,  comme  euXi  de  premier  ordre.  (F.  Usinb.) 

Joints,  à  notre  soin  de  reproduire,  quand  il  y  aura  lieu, 
les  distinctions  essentielles  que  nous  venons  d'établir, 
les  exemples  de  classement  méthodique  qui  précèdent 
nous  paraissent  devoir  suffire  pour  que  l'on  ait  con- 
stamment une  idée  tout-à-fait  nette  des  principales  di- 
Yîsions  de  l'approvisionnement  général ,  et  pour  nous 
permettre  d'aborder  la  seconde  partie  de  notre  exposé. 

Moyens  maiériels  d' exécution. -^L^l  réunion,  dans 
un  arsenal,  d'un  approvisionnement  naval  en  matières 
et  munitions  de  toute  espèce,  suppose  à  priori  que  cet 
arsenal  contient  les  nombreux  édifices  et  établissemens, 
tels  que  les  bureaux  et  magasins,  les  baBsins  de  radoub 
et  de  carénage,  les  cales  de  construction,  et  enfin  les 
ateliers  divers  qui  sont  nécessaires  pour  U  fabrication 
des  objets  qui  entrent  dans  la  construction  et  l'arme- 
ment des  bâtimens  de  guerre,  aindi  que  dans  la  construc- 
tion des  bâtimens  dits  de  servitude^  que  nous  avons  à 
distinguer  sous  le  titre  d'apparaux ,  machines ,  etc., 
comme  l'un  des  premiers  moyens  matériels  d'exécution 
à  mentionner  ;  quant  aux  édifices  et  établissemens  que, 
d'un  point  de  vue  élevé,  on  doit  envisager  comme  fai- 
sant partie  da  matériel  naval,  nous  devions,  eu  égard 
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à  rimportance  des  considérations  qui  8*y  rattachent, 
les  développer  dans  un  article  spécial.  (Kojf.  Ports). 
Au  lieu  d'être  confondus,  comme  précédemment, 
avec  les  bâtimens  de  guerre  qui,  seuls^  réellement  com- 
posent la  flotte,  les  bâtimens  dits  de  servitude  sonU 
selon  le  régime  actuel  des  arsenaux,  classés  comme 
moyens  d'exécution  dans  la  catégorie  des  apparaux, 
machines,  etc.,  et  rien  n'est  plus  rationnel  que  cette 
distinction. 

En  effet,  c'est  bien  effectivement  comme  moyens 
d'exécution  que  les  bâtimens  de  servitude  sont  em- 
ployés, soit  è  litres  d'ètablissemens  â  flot,  tels  que  les 
machines  â  mater  flottantes  ,  à  défaut  de  machines  à 
mater  fixes,  tels  encore  que  les  pontons  de  carénage  et 
autres  pour  les  manœuvres  et  les  mouvemens  intérieurs 
du  port,  soit  à  litre  de  bâtimens  auxiliaires  et  navi- 
guant sur  les  rades,  ou  même  faisant  le  cabotage  de 
port  â  port  (toujours  comme  moyens  d'exécution  de  la 
construction,  du  gréement,  de  l'armement  et  de  Tap- 
provisionneroent  de  la  flotte),  tels  que  les  gabares,  les 
chattes  et  autres  bâtimens  de  transport.  C'est  conséquem- 
ment  dans  la  même  catégorie  que  sont  classés  les  ba- 
teaux â  vapeur,  (quand  ils  sont  uniquement  destinés  au 
remorquage  des  bâtimens),  les  canots  royaux,  les  canots 
des  préfets  maritimes,  ceux  des  chefs  et  officiers  des 
divers  services  du  port,  etc. 

Si  l'on  ajoute  â  cette  espèce  distincte  d'apparaux  les 
machines,  ainsi  que  le  grand  et  le  petit  outillage,  néces- 
saires aux  fabrications  qui  s'exécutent  dans  les  ateliers, 
on  reconnaît  de  quelle  haute  importance  est  cette 
nouvelle  catégorie  du  matériel  naval,  laquelle  s'accroît 
de  jour  en  jour,  en  suivant  les  progrès  des  arts  et  de 
lindustrie  manufacturière,  et  de  quel  intérêt  pressant 
il  était  de  rétablir,  tant  pour  Tordre  des  travaux  que 
pour  celui  de  la  comptabilité. 

Il  n'échappera  point  que  les  apparaux,  machines,  ou- 
tils,, entrent  naturellement,  selon  la  série  des  fabrica- 
tions qui  les  produisent^  dans  les  deux  catégories  déjà 
décrites,  soit  des  objets  en  état  de  confection  prépara- 
toire, soit  des  objets  confectionnés  ;  mais  dans  les  écri- 
tures des  ateliers  et  des  magasins,  les  apparaux,  ma- 
chines, outils,  sont  toujours  soigneusement  distingués, 
et  Tapplicalion  des  dépenses, en  matières  et  main-d'œu- 
vre, faites  pour  leur  préparation  et  leur  confection,  a 
toujours  lieu  sous  le  titre  de  leur  catégorie. 

Avec  les  apparaux,  machines  et  outils,  les  chantiers 
de  construction  d'une  part,  et  de  l'autre  part,  les  ateliers 
constituent;  ainsi  qu'on  le  voit,  l'ensemble  des  moyens 
matériels  d'exécution,  et  nous  sonraies  ainsi  arrivés  à 
pouvoir  résumer  leur  emploi  en  travaux  : 

i^  De  construction  des  coques  des  bâtimens,  tant  de 
guerre  que  de  servitude  ; 

2"*  De  préparatim  des  objets  de  toute  S(Nrte  qui  en* 
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trent  dans  les  travaux  do  construction  des  coques,  dans 
ceux  de  renouvellement  et  d'entretien  des  apparaux, 
machines,  etc,  puis  dans  la  fabrication  des  objets  de 
gréement  et  d'armement  des  bàtimens; 

S"*  De  confection  ou  de  complet  achèvement  des  ob- 
jets de  gréement  ou  d'armement,  soit  que  leur  fabrica- 
tion ait  exigé  diverses  transformations  dans  un  ou  plu- 
sieurs ateliers ,  soit  que  leur  confection  n'ait  demandé 
qu'une  seule  main-d'œuvre. 

D'où  l'on  reconnaît  :  l^'que  dans  les  travaux  de  Con* 
struciion  des  coques,  proprement  dite,  on  n'emploie 
que  des  objets  préparés,  à  l'exception  des  bois,  et  que 
ces  coques  elles-mêmes  pourraient  être,  jusqu'au  com- 
plet armement  des  bâlimens ,  considérées  comme  ob- 
jets en  étal  de  confection  préparatoire  de  premier  ordre. 

2"  Que  les  travaux  de  préparation  comprennent  tous 
lesobjets  employés  comme  ci«dessus,puts  les  objets,  soit 
de  la  catégorie  des  machines  etoutils,soît de  celledesob- 
jetsde  gréement  etd'armementquiexigentplusieurs  de- 
grés de  fabrication^  ou  sont  d'une  confection  de  longue 
durée. 

3^  Que  les  travaux  de  confection  s'appliquent,  selon  la 
nature  des  objets,  et  à  ceux  de  gréement  et  d'armement, 
qui  précèdent,  comme  achèvement ,  et  à  ceux  qu'une 
seule  main-d'œuvre  met  complètement  en  état  de  servir» 

Ces  distinctions  sont  la  conséquence  de  la  nécessité 
de  solder ,  comme  nous  Pavons  dit  plus  haut ,  à  la  fin 
de  chaque  mois,  suivant  les  tarifs  et  devis,  les  prix  de 
main-d'œuvre  des  travaux  alors  exécutés,  et,  par  suite, 
de  celle  de  saisir  les  objets  à  leur  passage  dans  chaque 
atelier,  après  lesavoir  suivis,  souvent  de  mois  en  mois,  et 
quelquefois  même  d'année  en  année.  C'était  la  difficulté 
capitale  qu'il  paraissait  impossible  de  vaincre,  et  que 
le  nouveau  système  a  donné  les  moyens  de  surmonter. 

Nous  venonsde  résumer  l'emploi  des  moyens  matériels 
d'exécution  en  travaux  de  construction,  de  préparation, 
de  confection ,  lesquels  s'exécutent ,  savoir  :  ceux  du 
premier  ordre,  sur  les  chantien  ;  ceux  des  deuxième 
et  troisième  ordres,  dans  les  ateliers.  Mous  allons  re- 
prendre tous  les  travaux  sous  ces  deux  seules  nouvelles 
distinctions. 

Construction  (ou  chantiers  de).  —  Continuant  notre 
revue  rétrospective,  nous  avons,  dans  un  article 
développé  {voy.  Construction),  présenté  un  aperçu 
des  progrès  de  cet  art,  en  renvoyant,  pour  en  re- 
prendre l'exposé,  au  mot  Vaisseau.  Mous  avons  en- 
suite mentionné  seulement  les  opérations  préliminaires 
qui  précèdent  la  construction ,  opérations  dont  nous 
avons  promis  de  compléter  la  série  au  mot  Tracé,  puis 
rappelé  les  règles  générales  qui  déterminent  les  di- 
mensions principales  des  bAtimens  de  guerre ,  ainsi  que 
des  bAtimens  du  commerce,  en  renvoyant  au  mot  Yoi- 
LORB  pour  les  proportions  des  mftts,  des  vergues  et  des 
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voiles  des  premiers  de  ces  bâtimens»  ot,  subséquemment, 
abordé  les  principes  d'un  ordre  plus  élevé  qui  dirigent 
les  calculs  du  déplacement  et  de  la  stabilité.  A  ces  con- 
sidérations nécessairement  succinctes,  d'abord  sur  des 
études  qui  exigent  de  longs  détails,  et  que  nouA  re- 
prendrons, comme  nous  en  avons  prévenu  au  mot  Sta- 
BiLiTÉ,  nous  avons  ajouté  une  description  sommaire  de 
la  position  respective  des  principales  pièces  de  char- 
pente qui  entrent  dans  la  construction ,  en  renvoyant 
pour  d'autres  développemens  au  mot  Travaux.  Enfin, 
nous  avons  clos  notre  premier  article  Construction  en 
donnant  les  tableaux  des  dimensions  principales ,  tant 
des  bAtimens  de  guerre  des  premiers  rangs,  que  des 
bâtimens  de  la  marine  marchande.  Mous  compléterons 
plus  tard  ces  divers  documens,  nous  bornant  à  consi- 
gner ici  quelques  observations  qui  se  rapportent  plus 
spécialement  aux  travaux  que  nous  avons  en  vue. 

La  mise  sur  le  chantier  d'un  bAtiment  à  construire 
sur  un  plan  nouveau,  est  toujours  précédée: 

1*  Du  tracé  graphique  du  plan ,  tant  longitudinal 
que  vertical,  du  bAtiment  ;  le  plan  vertical  et  les  plans 
de  projection ,  tant  des  lisses  que  des  lignes  d'eau ,  dé- 
terminant ensemble  la  forme  et  les  contours  de  la  ca- 
rène ou  des  œuvres  vives ,  ainsi  que  des  hauts  ou  des 
œuvres  mortes.  (Foj/.  Tracé.) 

2"  Du  tracé  graphique  du  plan  dei  voiore;  d'un 
sembkble  tracé  des  plans  de  l'arrimage,  des  emmé- 
nagemens  et  de  l'installation. 

30  De  la  rédaction  du  devis  du  tracé  graphique  du 
plan  primordial ,  pour  servir  A  reproduire  ce  tracé,  en 
grand ,  sur  le  plancher  de  la  salle  des  gabaris. 

4"  De  la  formation  du  devis  des  échantillons  des  bois, 
de  celui  des  échantillons  des  fers,  ainsi  que  des  cuivres, 
qui  doivent  entrer  dans  la  construction  de  la  coque. 

b^  Enfin  du  devis  de  la  main-d'œuvre  de  charpente 
pour  cette  coque ,  lorsque ,  comme  cela  se  pratique 
généralement,  cette  main-d'œuvre  est  exécutée  par 
entreprise  ou ,  plus  exactement,  par  association  des 
ouvriers  charpentiers  des  arsenaux.  (Fotf,  Main-d'(eu- 
YRE.)  La  solde  ou  les  salaires  pour  la  conduite  de  ces 
travaux  de  charpente ,  pour  la  surveillance  de  ceux  de 
perçage  et  de  calfatage  par  les  maîtres  et  contre-maî- 
tres de  ces  professions ,  sous  la  direction  immédiate  de 
l'officier  du  génie  maritime,  chargé  de  la  construction , 
sont  toujours  payés,  soit  au  mois ,  soit  A  la  journée. 

C'est  après  l'approbation  par  le  ministre  de  ces  divers 
plans  et  devis ,  quant  A  tout  bAtiment  A  construire  sur 
un  plan  nouveau ,  que  l'on  procède  au  tracé  en  grand 
que  nous  avons  déjA  mentionné ,  puis  A  la  formation 
des  gabaris,  ou  patrons,  qui  reproduisent  les  formes  et 
les  contours,  tant  intérieurs  qu'extérieurs,  A  donner  aux 
principales  pièces  de  la  coque,  et  notamment  A  celles 
dont  l'assemblage  compose  les  couples  dits  de  levée , 
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les  seules  qui  sont  déterminées,  pour  leurs  contours 
extérieurs,  par  le  plan  graphique.  Ona,  en  même  temps, 
travaillé  et  assujéti  solidement  les  chantiers  ou  tins 
sur  lesquels  doit  reposer  la  quille  du  bâtiment,  et  il 
ne  reste  pins  qu'à  commencer  le  travail  à  terre  de  cette 
quille ,  puis  des  autres  pièces  de  charpente,  le  chantier 
ayant  été  approvisionné  à  Tavancc  do  bois  des  propor- 
tions voulues. 

Dès  lors,  le  devis  do  main-d'œuvre  sert  à  déterminer 
les  sommes  dues,  à  la  fin  de  chaque  mois,  aux  ouvriers 
pour  le  travail  et  la  mise  en  place  des  pièces ,  au  fur 
et  à  mesure  de  Tavancoment  de  la  construction. 

Les  charpentiers  travaillent  donc  les  bois,  les  perceurs 
exécutent  le  chevillage,  c'est-à-dire  quiis  forent  les 
pièces,  afin  de  les  lier  les  unes  aux  autres  au  moyen  de 
goujons  et  chevilles  tant  de  bois,  dites  gournablcs^  que 
de  fer  et  de  cuivre,  (yoy.  Perçage.)  Mais,  dès  la  mise 
en  chantier  du  bâtiment,  plusieurs  ateliers,  notam- 
ment celui  des  forges,  viennent,  indispensablcment, 
concourir  à  la  construction,  et  nous  nous  trouvons  ainsi 
amenés  à  donner  la  nomenclature  des  ateliers,  lesquels 
constituent,  après  Tatelier  du  charpentage  et  avec 
ceux  du  perçage  et  du  calfatage,  la  seconde  divi- 
sion  des  moyens  vialérieU  d'exécution  que  nous  avons 
établie. 

Ateliers  de  fabrication,  —  Les  ateliers  d'un  arsenal 
maritime  sont  partagés  entre  quatre  directions,  ou  corps 
d'officiers,  qui  en  conduisent  les  travaux,  savoir  : 

La  direction  des  constructions  navales  ; 
La  direction  des  mouvemens  du  port; 
La  direction  de  l'artillerie  ; 
La  direction  des  travaux  hydrauliques. 

Nous  aurions  à  ajouter  la  direction  des  subsistances, 
s'il  n'était  plus  convenable  de  traiter  des  ateliers  qui  en 
dépendent  dans  un  article  spécial.  {Voy.  Vivres.) 

Chacune  des  quatre  directions  dont  la  désignation 
précède  a  ses  ateliers  propres  répartis,  pour  leur  con- 
duite et  surveillance,  entre  les  officiers  du  génie  ma- 
ritime, de  la  marine,  de  l'artillerie,  et  des  travaux  hy- 
drauliques attachés  à  ces  divers  services,  ^ous  ne 
mentionnefons,  toutefois  ici,  que  les  ateliers  dépendant 
des  trois  premières  directions,  nous  réservant  de  passer 
en  revue  les  ateliers  de  celle  des  travaux  hydrauliques, 
en  même  temps  que  nous  traiterons  des  édifices  et  des 
autres  établisscmens,  à  la  mer  et  à  terre,  que  cette 
direction  est  cfiaigée  de  fonder,  élever  et  entretenir. 
[Voy.y  comme  nous  l'avons  dit,  Ports.) 

La  direction  des  constructions  a  ses  ateliers  à  bois 
qui  sont,  en  outre  de  l'ateiier  du  charpentage  déjà 
mentionné  : 

Le  sciage  des  bois; 
La  gournablerie  ; 
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Les  grosses  œuvres ,  ou ,  en  d'autres  termes ,  les  ca- 
bestans et  gouvernails  ; 

La  menuiserie; 

La  sculpture. 

Ces  cinq  premiers  ateliers  peuvent  être  considérés, 
quanta  la  construction  des  coques,  â  laquelle  ils  con- 
courent spécialement  y  comme  annexes  de  Tatelier  du 
charpentage. 

Viennent  ensui(e,^e1on  l'ordre  de  leur  importance 
relative,  cinq  autres  ateliers  aussi  abois,  savoir  : 

Les  chaloupes  et  canots; 

La  mâture  ; 

La  poulierie,  chargée  aussi  de  la  confection  des 
pompes  en  bois  ; 

L'avironnerîe; 

La  tonnellerie,  atelier  très  réduit  par  suite  de  Ta- 
djption  des  caisses  à  eau ,  en  tôle. 

2"*  Les  ateliers  à  fer  ou  autres  métaux  qui  sont  :  ' 

Les  forges  pour  la  construction  des  coques  et  pour 
la  confection  des  objets  d'armement; 

La  taillanderie,  pour  la  confection  et  la  réparation 
des  outils  : 

La  serrurerie; 

La  clouterie; 

La  tôlerie  pour  la  confection  des  cuisines  et  fours,  la 
réparation  des  caisses  à  eau  en  fer  ; 

La  fonderie  en  fer  et  en  cuivre  ; 

Les  machines  et  ajustage,  atelier  qui  est  chargé 
presque  généralement  de  la  confection  des  pompes  en 
cuivre  ; 

La  chaudronnerie,  atelier  auquel  celui  de  plomberie 
est  souvent  réuni,  et  la  ferblanterie. 

3°  La  direction  des  constructions  navales  a ,  enfin  » 
six  ateliers  que  nous  classons  ici  sous  le  titre  d'ateliers 
divers ,  savoir  :. 

La  corderie  ;  Les  modèles  ; 

Les  étoupes  ;  La  vitrerie  ; 

La  peinture;     -  La  maçonnerie. 

Ce  qui  forme,  en  total,  vingt-cinq  ateliers. 

La  direction  des  mouvemens  du  port  (dénomination 
que  nous  aurons  l'occasion  d'expliquer  au  mot  Ports) 
a  dans  ses  attributions  : 

La  garniture ,  atelier  dans  lequel  se  confectionnent 
les  pièces  du  gréement ,  avec  les  cordages  livrés  par 
l'atelier  de  la  corderie  ; 

La  voilcrie,  dont  les  travaux  comprennent,  de  plus, 
la  confection  des  tentes  et  celle  des  hamacs  destinés 
aux  équipages  dos  bâtimens  ; 

La  pavillonnerie; 

Les  boussoles  ; 

La  matelasserie ,  pour  le  coucher  des  états-majors 
et  des  équipage»:  atelier  qui  réunit  ia  confection  des 
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objets  de  tapisserie  en  général ,  à  l'exception  des  meu- 
bles qui  sont  livrés  par  I*ale1ier  de  (a  menuiserie. 

La  direction  de  rartiiierie  a ,  en  propre  ,  les  ateliers 
suivans ,  savoir  : 

Le  cltarronnage,  pour  la  confection  des  affûts; 

Les  forges,  pour  la  confection  de  leurs  ferrures; 

La  garniture  pour  leur  gréèment,  tel  que  le  service 
des  bouches  à  feu  l'exige,  et  que  cet  atelier  confec- 
tionne avec  les  cordages  qui  lui  sont  fournis  par  l'ate- 
lier de  la  corderie  ; 

L'armurerie ,  pour  les  armes  portatives  ; 

Les  artifices  de  guerre. 

]Nous  aurons  plus  tard  à  faire  valoir  des  considéra- 
tions d*un  ordre  élevé,  au  sujet  de  la  reproduction,  dans 
plusieurs  services ,  d*aleiiers  chargés  de  fabrications 
évidemment  analogues,  et  des  dépenses  peut-être  su- 
perflues qui  sont  occasionnées  par  là  séparation  d'attri- 
butions qu^  Ton  pourrait  vraisemblablement  réunir. 

{VotJ.  OftGVNISAOTIN.) 

Jusque-là,  il  nous  reste  â  ajouter,  quant  au  régime 
intérieur  des  ateliers ,  que  chacun  d'eux  est  dirigé  par 
un  maîlre  ou  un  contre-maître  de  la  profession  ,  sous 
la  surveillance  d'un  officier  de  la  direciion  dont  Tatelier 
dépend.  Les  travaux  y  sont,  au  surplus,  comme  pour 
la  construction  des  coques,  en  général,  et  sauf  quel- 
ques exceptions  que  la  spécialité  des  ouvrages  exige , 
exécutés. par  entreprise,  et  payés  d*après  des  tarifs  de 
main-d'œuvre  qui  fixent  les  prix  des  ouvrages  que  cha- 
que atelier  est  spécialement  chargé  de  fabriquer. 

Plusieurs  des  fabrications  des  ateliers  ont  reçu  ,  de- 
puis  quelque  temps  ^  des  perfection nemens  très  nota- 
bles. En  les  faisant  connaître,  nous  aurons  à  en  indi- 
quer d'autres  dont  les  progrès  accomplis  dans  les  arts 
mécaniques  appellent  également  l'adoption.  {Foy,  Per- 

FECTIONNEBIF.NT.) 

Notre  exposé  des  moyens  matériels  d'exécution  de- 
vrait être,  comme  nous  l'avons  annoncé  au  commence- 
ment de  cet  article,  suivi  d'une  description  sommaire 
des  produits,  des  résultais  complets  des  fabrications  ; 
mais  les  nouveaux  détails  dans  lesquels  nous  serions 
forcés  d'entrer  fatigueraient  Faltention,  et  nous  nous 
réservons  de  les  donner  aussi  complets  que  leiir  im- 
portance l'exige.  [Foij,  Matériels  d'armement.) 

FAÇOXS,  $,  f.  La  forme  du  fond  de  la  carène  d'un 
bâtiment  dépend  de  la  hauteur  des  varangues  et  de  la 
progression  de  leur  largeur.  Ainsi ,  plus  les  varangues 
sont  acculées  et  plus  il  y  a  de  différence  successive  en- 
tre la  largeur,  surtout  vers  les  extrémités;  plus,  en 
conséquence  y  les  formes  delà  caréné,  et  surtout  celles 
des  parties  extrêmes ,  s'amincissent  et  s'évidcnt.  C'est 
ce  rétrécissement  des  formes  qu'on  exprime  parle  mot 
façons  ;  et  un  navire  a  d'autant  plus  de  façons  que  ses 
formes  sont  plus  fines,  i— .  La  lisse  la  plus  basse,  qui 
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passe  par  les  extrémités  des  varangues  ,  reçoit  le  nom 
de  lisse  des  façons. 

FAGOT  (en),  adv.  On  embarque  souvent  en  fagoî^ 
c'est-i-dire  en  pièces  numérotées  et  réunies  en  fais- 
ceau, des  embarcations,  des  chaloupes,  des  futailles, 
qui  dans  cet  état' tiennent  moins  de  place  et  peuvent 
èire  montées  au  besoin. 

FAIBLE,  s.  m.  Un  bâtiment  est  faible  de  côté  lors- 
qu'il donne  une  forte  bande  par  un  vent  du  travers  de 
force  moyenne.  Il  est  faible  d'échantillon,  quand  ses 
murailles t)nt  trop  peu  d'épaisseur  relativement  à  ses 
a  dimensions. 

FAIT,  part.  Le  temps  ou  les  vents  soui  faits  lors- 
qu'ils sont  bi(Mi  établis,  et  que  les  changemens  qu^ils 
peuvent  éprouver  paraissent  éloignés. 

FAIX ,  s,  m.  Les  hiloires  renversées  qui,  placées 
sous  le  milieu  des  baux  entre  les  grandes  écoutllles, 
reçoivent  la  tf  te  des  époutitles  et  servent  à  fortifier 
les  ponts,  reçoivent  le  nom  de  faix,  —  Les  faix  de 
pont  sont  des  bordages  dé  chêne  fixés  au  milieu 
d'un  pont ,  d'une  écoutille  i  l'autre ,  et  s'entaillant  sur 
les  baux.  —  La  ralingue  de  tôtiére  d'une  voiie  carrée 
et  les  rabans  d'envergure  qui  servent  à  attacher  cette 
ralingue  à  la  vergue  portent  aussi  le  nom  de  ralingue 
et  de  rabans  de  faix.  —  Des  accores  ou  des  étances  sont 
en  faix  lorsqu'elles  soutiennent  un  bâtiment  en  con- 
struction. 

FALAISE,  f.  f,  Céte  â  ptc  sur  la  mer. 

FALAISER ,  V.  n.  La  mer  falaise,  lorsqu'elle  se 
brise  sur  une  falaise* 

FAXAL,  s.  m.  Lanterne.  Les  fanaux  des  soutes  â 
poudre  sont  vitrés  et  grillés;  ceux, pour  le  service  de 
rinlérieur,  munis  d'une  corne,  et  les  fanaux  de  combat, 
seulement  vitrés.  Il  y  a  encore  les  fanaux  pour  signaux 
{voy.  ce  mot),  et  on  donne  aussi  quelquefois  le  nom  de 
fanal  aux  phares  placés  sur  les  côtes.  {Voy.  Phare.) 

FANONS,  s.  m.  Portions  de  toile  tiui  pendent 
sous  une  vergue  entre  les  cargues,  après  que  la  voile 
a  été  carguée. 

FA.RDAGE,  s.  m.  Objets  inutiles  ou  superflus  qui 
se  trouvent  dans  un  bâtiment  ou  dans  sop  gréèment. 
Fardage  de  garnitures ,  fardage  de  poulies  lorsqu'il  y 
a  trop  de  garniture  ou  de  poulies. , —  Un  fardage  est 
aussi  un  lit  de  billetles  ou  de  fagots  élevé  au  fond  de 
la  cale  pourgarantir  des  marchandises  de  l'humidité. 

FARDER,  V.  n.  Une  voile  farde  bien  lorsqu'étant 
déployée  elle  prend  une  courbure  régulière  et  une  ten- 
sion presque  uniforme. 

FARGUES,  s.  /.  Bordages  supplémentaires  avec 
lesquels  on  augmente  au  besoin  la  hauteur  des  bords 
d'un  petit  Lâliment  au  dessus  de  la  mer.  Les  f  arques 
sont  souvent  établies  â  coulisses  pour  les  plus  petits 
navires  et  les  embarcations.  —  Les  f  argues  de  sabord 
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tant  des  plaseliM  courtes  enchâssées  à  coulisse  dans 
Touverture  des  sabords  et  en  dedans  de  la  premrëre 
batterie  d*un  vaisseau  pour  arrêter  l'eau  qui  pourrait 
s'introduire  sur  ce  point. 

FASIER ,  V.  II.  (Vatf.  BarbbÎer.) 

FATIGUER,  V.  n.  Un  t)àtinient  fatigue  lorsque, 
YÎoienKnent  agité  par  la  mer,  il  fait  des  mouvemens  qui 
ébranlent  sa  mâture  et  altèrent  la  liaison  de  ses  par- 
ties. 

FAUBERT,  I.  m.  Sorte  de  balai  composé  d'un 
manche  et  d'un  faisceau  de  fil  de  caret  qui,  en  se  détor- 
dant, forment  une  étoupe  qui  fait  éponge,  —  Les  fau« 
berls  pour  le  service  des  pièces  n'ont  pas  de  manche. 

FAUBERTER,  v.  a.  Nettoyer  et  éponger  certaines 
parties  d'un  bâtiment  avec  des  fauberts. 

FAUX,  adjk  Les  funsses-amures ^  fausses- balan*. 
cineSf  fausses-cargues ,  fausses-écoutes  ^  fausses-sous* 
barbes^  fausses^sutpentes  et  faux^brus^  sont  des  ma- 
nœuvres supplémentaires  qui  servent  à  remplacer,  en 
cas  d'accident,  ou  à  renforcer  les  manœuvres  dentelles 
portent  les  noms.  (Voy,  ces  mots.)  —  Une  fausse- balle 
rie ^  fausse-bouteille  t  fausse-galerie ^  sont  des  pièces 
sculptées  qui  figurent,  à  l'eitérieur  d'un  bàliment,  une 
batterie ,  des  bouteilles  ou  une  galerie.  —  Fausse-civt^ 
dière,  [Vay.  CoNTftB-cvviDiiRB*)  -^  Fausse-équerré y 
instrument  de  bois  ou  de  fer,  A  branches  mobiles ,  qui 
sert  au  transport  d'un  angle,  d*une  pièce  de  bois  sur 
un  autre.  —  Fausse-éirave  ^  pièce  de  charpente  qui 
recouvre  Tétrave.  —  Fausse-lisse  y  ou  lisse  de  fond» 
celle  qui  passe  entre  la  quille  et  la  lisse  placée  à  Tex- 
trèmité  des  varangues.  —  Fausse-liure ,  seconde  liure 
d'un  grand  bâtiment.  —  Fausse-quille  ^  bordage  é|>ai8 
en  sapin  qui  recouvre  la  quille. — Fausse-sainie-barbey 
emplacement  sur  l'avant  de  la  sainte-barbe,  qui  a  été 
supprimé  comme  elle  dans  ks  nouveaux  emménage- 
mens.  —  C'est  aussi ,  sur  certains  bâtimens,  un  petit 
espace  du  faux-pont,  entre  les  soutes  à  pain.  —  Faus- 
ses-varangues ,  pièces  accolées^  aux  varangues  pour 
suppléer  â  la  longueur  des  genoux.  —  Fausse  noile 
d'éiai.  (Vog,  Contre- voile  d'étai.)  .-.  Faux-baux ^ 
baux  qui  portent  les  planchers  du  faux-pont.  —  Faux- 
brton.  {Voy,  Massif.)  —  Faux-côté,  côté  d'un  bâti- 
ment sur  lequel  il  incline  plus  que  sur  l'autre  par  dé- 
faut de  construction.  —  Faux-état.  (Voy.  Ëtai.)  — 
Faux'foc,  [Voy.  Voiles.)  —  Faux-joint ,  joint  trop  ou- 
vert qui  forme  une  couture  trop  large.  —  Faux-pont, 
espace  entre  la  cale  et  le  premier  pont  d'un  bâtiment. 
—  Fuux-racage f  racage  volant  ajouté,  dans  certains 
cas ,  au  racage  d'une  vergue  de  hune.  —  Faux-reuns 
ou  faux-rang  ,  vide  dans  l'arrimage  des  pièces  ou  au- 
tres objets.  —  Faux-sabords ,  carrés  en  planches  qui 
remplissent  les  feuillures  des  sabords  ;  ils  servent  à  la 
seconde  batterie  des  vaisseaux  et  â  la  batterie  des  bâ- 
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tjmens  inférieurs  qui  n'ont  pas  de  mantelet  de  sabords. 
—  FauX'trelingage.  (Voy.  PANTonuiÈRE.) 

FELOUQUE,  s.  /.  (Voy.  Bâtiment.) 

FEMELOTS ,  s.  m.  pL  Pentures  à  deux  branches 
clouées  sur  Tétambot  qu'elles  embrassent  et  qui  ser« 
vent  à  recevoir  les  mamelons  des  gonds  du  gouvernail 
et  à  le  porter. 

FEiVTOIVS,  s.  m.  Morceaux  de  bois  coupés  en  long 
pour  faire  des  chevilles. 

FER,  s.  m.  Un  fera  lattes  est  un  assemblage  de 
trois  bandes  de  fer^  implantées  parallèlement  sur  un 
noyau  circulaire  du  même  métal  et  entre  lesquelles  on 
introduit  le  bout  d'une  vergue  majeure;  les  branches 
sont  appliquées  sur  la  vergue,  et  le  noyau  en  garnit  le 
bout.  Le  cercle  de  bout-dehors  de  bonnette  est  posté 
par  ce  noyau.  ^  Le  mot  fer  est  souvent  employé  seul 
pour  désigner  des  instrumens  en  fer  employés  à  bord 
des  bâtimens. 

FERliAGE^  s.  m.  Action  de  ferler  une  voile.  ' 
.  FERLER,  V,  a.  Une  voile,  c'est  la  plier  et  la  serrer 
étroitement  contre  sa  vergue,  en  la  relevant  vers  l'ar- 
rière ,  après  qu'on  l'a  carguée. 

FERMER ,  V,  a.  C'est  arriver  â  apercevoir  sur  une 
même  ligne  deux  objets  extérieurs  qui  paraissaient  sur 
des  airs  de  vent  différens.  On  ferniCj  ainsi,  en  les  ame- 
nant l'un  par  l'autre,  l'angle  qu'ils  formaient  aupara- 
vant avec  le  navire.  **-  Fermer  les  |jàtim,ens,  c'est  les 
border  tout  autour  au  lieu  de  les  terminer  â  l'avant  par 
la  cloison  du  coltis  et  de  laisser  des  fenêtres  â  Tarrière. 

FERREMENT,  s.  m.  D'un  navire,  d'une  embar- 
cation, dénomination  générale  de  toutes  les  pièces  de 
fer  ou  de  cuivre  qui  en  font  partie. 

FERRER,  V,  a.  Le  chanvre,  c'est  Taffiner  en  le 
passant  sur  un  instrument  de  fer  destiné  â  cet  emploi. 

FERRURE,  s.  f,  pL  Nom  que  Ton  donne  aux  pen^ 
tures  et  aux  gonds  du  gouvernail  quoiqu'ils  soient  en 
fonte.    ' 

FEU ,  s.  m.  Les  feux  d'un  bâtiment  sont  ses  fanaux 
allumés,  et  son  feu  l'effet  des  coups  de  canon  quMl  peut 
tirer  en  même  temps.  —  On  donne  le  feu  â  un  bâtiment 
*  quand  on  le  chauffe  pour  lui  donner  une  carène. 

FEUILLE ,  s.  f.  Les  deux  parties  d*un  panneau  qui 
sert  à  recouvrir  une  écoûtille  sont  des  feuilles  de  pan- 
neau. —  Certaines  vaigres  portent  le  nom  de  feuilles 
bretonnes  bu  de  serre-gouttières.  {Voy.  ce  mot.) 

FEUILLETTE,  s.  /.  Fouet  frappé  sur  le  gâton 
pour  le  fixer  sur  un  cordage  qu'on  commet.  (Voy. 
Gaton.) 

FICHE  ,  s.  f.  Petit  morceau  de  fer  employé  â  di- 
vers usages.  Il  y  a  des  clous  à  fiches ,  clous  bardés  sur 
leurs  arêtes ,  des  chevilles  et  des  anneaux  à  fiches,  des 
fiches  bardées. 

FIGALE ,  s.  f.  Petit  bâtiihent  des  Indes-Orientales 
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ayant  un  seul  mât  au  milieu ,  et  une  teuguo  derrière , 
saillant  peu  sur  Feau  et  marchant  à  la  voile  et  à  Ta- 
viron. 

FIGURE,  «.  /•.  Slalue,  buste,  figure  emblémati- 
que ou  écusson  placé  au  sommet  de  Téperon ,  où  il  sert 
d'ornement  et  qui  est  souvent  analogue  au  nom  du  bâ- 
timent. 

FIL,  «.  m.  Produit  de  la  première  torsion  donnée 
à  du  lin ,  à  du  chanvre,  tel  qu  il  est  livré  par  les  cul- 
tivateurs indigènes,  ou  tiré  de  Aussie.  (Vojj.  Perfec- 

TIOWNEMENT.)  — (Foy.  aUSSi  CORDACE.) 

Fil  à  voiles:  Le  fil  proprement  dit  çst  destiné  à  faire 
les  toiles,  et  il  y  a  autant  de  sortes  de  fils  que  d'espè- 
ces de  toiles.  On  file  donc  le  fil  pour  les  différentes 
aortes  de  toiles  à  voiles,  et  le  fil  destiné  â  coudre  et  as- 
sembler ces  toiles  se  nomme  fil  à  voiles.  Ce  fil  doit  être 
bien  rond  et  bien  uni,  fait  avec  le  meilleur  brin  de 
chanvre  et  tenu  plus  fort,  afin  qu'il  puisse  résistera 
Peffort  de  l'ouvrier  qui  coud,  quo  le  fil  employé  pour 
la  fabrication  des  toiles  â  voiles.  {Foif.  Manufactlr^ 

Fil  blanc.  C'est  le  fil  qui  n'est  pas  goudronné. 

Ftl  noir  ou  goudronné.  C'est  celui  à  qui  l'on  a  donné 
un  léger  enduit  de  goudron,  à  chaud  ou  à  froid.  On 
emploie  le  fil  ou  blanc  ou  goudronné ,  selon  l'usage  au- 
quel le  cordage  est  destiné. 

Fil  du  bois.  C'est  la. direction  des  fibres  dont  Tadbé- 
rence  constitue  le  bois  môme,  et  suivant  laquelle  il  a 
aa  plus  grande  force. 

FILAGE.  Action  de  filer.  (Voij.  Cordage.) 

FILADIERE,  s.  f.  Petit  bateau  plat  en  usage  sur 
les  rivières. 

FILAXDRES,  s,  f.  Herbes  longues  et  fines  qui 
croissent  sur  la  carène  des  bâlimeus  qui  ne  sont  pas 
doublés  en  cuivre  ni  mailletés. 

FILARETS,  s.  m.  Arêtes  aiguës  d'une  pièce  do 
•bois  travaillée  suivant  son  fil.  —  Pièces  de  bois  minces 
qui ,  soutenues  par  les  montans  de  batayolcs,  formaient 
autrefois  une  sorte  de  galerie  autour  de  certains  bàli- 
niens. 

FILER ,  V.  a.  Faire  du  fil  avec  du  lin ,  du  chanvre, 
en  superposant  et  tordant  les  filamens  de  ces  matières, 
de  telle  façon  que  l'exlrémilé  dune  partie  de  ces  fila- 
roens  excède  toujours  un  peu  l'autre  partie  qui  a  élé 
tortillée ,  et  qu'ils  se  prennent  assez  fortement  pour  que 
tout  effort  qui  tendrait  â  les  faire  glisser  les  uns  sur  les 
autres  les  fasse  rompre  plutôt  que  les  séparer. 

FILER,  V.  a.  Filer  une  manœuvre,  filer  un  câble, 
filer  la  ligne  de  sonde ,  cest  la  lâcher  par  degrés,  et 
avec  plus  ou  moins  do  retenue,  â  la  puissance  qui  les 
entraîne,  suivant  qu'il  est  nécessaire. 

FILETS,  s.  m.  On  nomme  filets  de  bash'ngage  uno 
espèce  de  rets  en  ligne  goudronnée  établie  autour  des 
bAlimens  de  guerre,  sur  des  chandeliers  ea  fer,  de 
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manière  â  embrasser  le  plat-bord  et  le  vibord  au-dessas 
duquel  il  s'élève  de  0"^,30  à  0™,40.  Ces  filets  sont  ieo- 
dus  avec  force  et  des  baguettes  en  fer  leur  servent  de 
filière.  Les  hamacs  de  l'ét^uipage  sont  placés  dans  ces 
bastingages  et  recouverts  d'une  toile  goudronnée.  — 
Sur  le  beaupré  il  y  a  un  filei  qui  sert  à  serrer  le  faux-foc 
et  le  petit  foc— 11  y  a  encore  des  filets  d'abordage  qui 
servent  à  empêcher  l'ennemi  de  pénétrer  à  bord,  et 
une  autre  sorte  de  filets  nommés  casse-tête  {votj.  ce 
mot),  dont  l'usage  paraît  abandonné. 

FILEUX,  adj.  Ancien  nom  d'un  taquet  de  tour- 
nage à  deux  branches. 

FILIERE,  «.  /•.  Cordage  qu'on  tend  d'un  bord  à 
Tautre  pour  supporter  la  tente  d'un  bâtiment,  lorsque 
celle-ci  n'a  point  de  ralingue  au  milieu.  -«  Garde-corps 
sur  le  beaupré  qui  servent  aussi  à  tenir  en  place  le  filet 
dans  lequel  on  serre  le  petit  foc.  —  Quelquefois  on  en- 
vergue  les  huniers  sur  des  filières  d'envergure  en  boa 
fihn,  qui  sont  tendues  le  long  et  sur  l'avant  .des  ver- 
gues. 

FILIN ,  s.  m.  Nom  général  de  tout  cordage  qui  n'est 
pas  commis  en  grelin.  II  y  a  du  filin  en  trois  et  en  quatre 
suivant  qu'il  est  composé  de  trois  ou  quatre  torons.  Le 
I)etit  filin  se  distingue  par  le  nombre  de  ses  fils. 

FILTRE,  s.  m.  Appareil  servant  à  épurer  l'eau 
que  Ton  embarque  à  bord  des  bâtimens  (Foy.  Perfec- 
tionnement.) 

FIi\ ,  s.  m.  Un  bâtiment  dont  les  façons  sont  éle- 
vées et  les  fonds  rétrécis  est  un  bâtiment  fin.  -^  Uo 
fin  voilier  est  un  navire  qui  marchebien. 
FÎSOLÈR,  s.  m.  Petit  bateau  de  Venise,  très  léger. 
FLACIIE,  s.  f.  Excavation  dans  certaines  parties 
d'une  pièce  de  bois,  qui  ne  peut  être  enlevée  sans  lui 
faire  perdre  ses  dimensions. 

FLACSiEUX,  adj.  Bois  qui  présente  des  flacbes 
sur  ses  arêtes  ou  sur  ses  faces.   . 

FLA.^2AXD,  adj.  Sorte  d'écart  tel  que  celui  des 
pièces  delà  quille  d'un  grand  bâtiment.  (Vog.  Écart.) 
FLAaiBART,  s.  ?«.  Bateau  de  pêche  à  deux  mâts, 
particulier  au  Havre. 

•  FLAMBER,  v.  a.,  un  bâtiment,  un  capitaine,  c'est 
lui  adresser  un  signal  de  mécontentement,  soit  pour 
avoir  mal  exécuté  un  ordre,  soit  pour  avoir  mal  ma- 
nœuvré. 

FLAMME,  s.  /.  (Vog.  Signaux.) 

FLAIVC.  s.  m.  Côté  d'un  bâtiment,  depuis  la  joue 
jusqu'à  la  hanche,  à  partir  de  la  flottaison, 

FLASQUES ,  s.  f.  Pièces  de  bois  qui  portent  le  ca- 
non par  ses  tourillons.  {Vog,  Affot.) 

FLECHE,  s.  /.  Partie  la  plus  élevée  des  mât$,  au 
dessus  du  capelago  des  perro<jucls  ou  cacatois.— La 
flèike  de  l'arc  de  la  quille  est  la  mesure  do  cet  arc.  (  Vog, 
ce  mot.)  —  La /lèche  do  1  éperon  cbt  la  réunion  deô  ai^ 
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guilles,  qui  se  termine  en  saillie  à  rextrémilé  de  la 
guibre.  — On  nommait  flèche  de  beaupré  un  arc-Lou- 
tant  qui  aidait  à  contenir  le  mât  de  beaupré  en  opposi- 
tion des  é:  a' s. 

FLÈCHE-EN-CUL, -5.  f.  Petite  voile  qu'on  établit 
entre  la  corne  d'artimon  et  le  màt  de  perroquet  tle 
fougue.  (Voy.  Voiles.) 

FLÈCIiE-Ei\-L'AIR ,  s.  f.  Petit  mât  léger  et  vo- 
lant  qu'on  élablit  au  dessus  d'un  mât  de  perroquet  ou 
de  cacatois,  pour  gréer  des  cacatois  ou  des  papillons. 

FLETTE  ,  s.  f.  Petit  bateau  couvert,  qui  navigue 
sur  les  canaux  ou  sur  les  rivières. 

FLEL'RS,  s.  f.  Partie  des  Tonds  d*uD  bâtiment,  de- 
puis le  niveau  de  Teau  jusqu'aux  varangues.  Les  bor- 
dages  qui  recouvrent  cette  partie  sont  les  bordagès  do 
fleurs. 

FLiBOT,  s.  m.  Navire  de  commerce  à  plates  va** 
ranges,  à  cul  rond  et  à  deux  mâts. 

FLILUSTIEll ,  s.  m.  Corsaires  connus  particuliè- 
rement sur  les  mers  d'Amérique. 

FLiC,  s.  f.  (Koj/.  F«AicHEUR.) 

FLOT,  s.  m.  (  Voy.  Flux.)  —  Un  bâtiment  est  â  flot, 
lorsqu'il  est  porte  par  Teau. — Les  flots  de  la  mer  sont 
généralement  nommés  lames. 

FLOTTAISOX,  s.  f.  Section  qu'on  imagine  faite 
au  niveau  de  l'eau  dans  un  vaisseau  qui  flotte  ;  le  con« 
tour  de  cette  section  est  la  ligne  de  flottaison. 

FLOTTE ,  s.  f.  Réunion  de  plusieurs  bâtimcns  qui 
naviguent  ensemble.  On  donne  rarement  ce  nom  â  une 
réunion  de  bâtimens  de  guerre.  [Voy,  âkmèe  navale.) 
-r  Des  bouées  ou  des  barriques  vides  employées  à  sou- 
tenir un  câble  au  niveau  de  l'eau  reçoivent  aussi  le 
nom  de  flotte. 

FLOTTER,  V.  n.  Un  navire  flotte,  lorsqu'il  est 
porté  par  l'eau. — Un  câble  flotte,  lorsqu'il  est  soutenu 
par  une  floUe.  — Un  pavillon  floUc,  lorsqu'il  est  déployé 
au  vent  qui  le  fait  onduler  et  le  développe  dans  toute 
son  étendue* 

FLOTTEUR,  s. m.  {Voy.  Différknoiomêtre.) 
.  FLUTE  ,  s.  f.  Grand  trois  mâts  de  600  à  1200  ton- 
neaux, qui  sert  à  approvisionner  les  stations  et  les  gar- 
nisons des  colonies.  Quelquefois  on  arme  en  flûte  des 
vaisseaux  de  guerre  ou  des  frégates,  et  alors  on  dimi- 
nue leur  artillerie  et  leur  équipage,  afm  do  leur  donner 
un  plus  grand  cbargement. — Les  Hollandais  construi- 
sent de  très  grandes  flûtes  peur  le  sei  vice  de  leurs 
colonies. 

FLUX ,  s.  c.  Courant  journalier  de  la  mer,  par  le- 
quel ses  eaux  s'élèvent  sur  le  rivage  à  des  bauteurs 
plus  ou  moins  grandes,  au  dessus  do  leur  niveau  na- 
turel. (Foy.  Marée.) 

FAE.  Bâtiment  de  transport  à  un  seul  mât  et  por- 
Uut  un  grand  nombre  d'avirons,  en  usago  au  Japon. 
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FOC ,  s.  m.  Nom  de  plusieurs  voiles  triangulaires, 
qu  on  déploie  entre  le  mât  de  misaine  et  le  beaupré. 
[Voy,  Grékment  et  Voiles.) 

FOIRER,  V.  n.  Une  garniture,  une  fourrure  a 
foitéy  lorsque  ses  tours  ont  glissé  en  s'écartant  les  uns 
des  autres. 

FOLLE  BRïSE,  petit  vent  qui  varie  sans  cesse. 

FOND,  s.  m.  Profondeur  de  la  mer;  sol  qu'elle 
recouvre.'— Le  fond  est  bas,  lorsque  la  profondeur  est 
grande  ;  il  est  plat,  lorsqu'il  reste  le  même  dans  une 
grande  étendue  et  à  une  petite  profondeur.  Il  n'y  a  pas 
de  fond,  lorsqu'on  ne  peut  le  Icouver  avec  la  sonde  ;  on 
est  sur  le  fond,  lorsqu'on  Ta  rencontré  avec  la  sonde. 
Le  fond  est  de  sable,  ou  de  vase,  ou  de  roches,  ou  do 
gravier,  ou  decoquilles,  ou  de  corail,  ou  cuivré  ;  dans 
les  rades  on  distingue  ses  qualités  par  dur,  mou,  do 
bonne  tenue,  de  mauvaise  tenue,  de  petit  fond,  grand 
fond.*— Les  varangues  des  couples  forment  ce  qupn 
appelle  les  fonds  d'un  bâtiment.  --^  Le  fond  d'une 
vbile  est  sa  partie  intérieure,  comprise  du  ceutre  â  la 
ralingue  d'en  bas  ou  du  fond. 

FO\*DERIE ,  t.  f.  Les  ateliers  contenant  les  appa* 
reils  nécessaires  pour  opérer  la  fusion  des  hiatiéres 
métal ifques  telles  que  le  fer,  1c  cuivre,  le  plomb,  etc., 
par  quelques  procédés  et  pour  la  fabricatioa de  quelque 
o.bjet  quecoBoit,  constituent  une  fonderie.  On  désigne 
aussi  sous  ce  nom  les  ateliers  dans  lesquels  on  épure 
les  graisseSy  les  résines,  etc.,  par  le  moyen  du  feu. 

Les  fonderies  de  la  marine  ont  principalement  pour 
objet  la  fabrication  des  bouclies  â  feu  en  fer  et  en  cui- 
vre, celle  des  pièces  diverses  en  fonte  de  fer  et  decui- 
vre,  qui  entrent  dans  la  construction ,  Tinstallation  et 
Tarmement  de  la  flotte. 

^'ous  avons  donné,  au  mot  Canon  {Voy.  ce  mol),  de 
longs  développemens  sur  les  règles  établies  par  une 
ordonnance  du  roi,  du  24  avril  1837,  pour  la  fabrication, 
l'épreuve  et  la  réception  des  bout:hes  à  feu  en  fonte  d& 
fer.  11  nous  resterait  à  traiter  de  la  fabrication  des  bou- 
ches à  feu  en  fonte  de  cuivre,  ainsi  que  des  objets  divers 
que  nous  venons  d*énomérer;  mais  cçs  détails  seront 
convenablement  précédés  par  quelques  considérations 
générales. 

La  fabrication  des  bouches  â  feu  en  fonte  de  fer  est 
déjà  ancienne,  et  le  fer  fondu  était,  de  plus,  employé 
dans  le  principe,  pour  la  fabrication  des  ancres,  des 
courbes  de  liaison  des  baux  avec  les  murailles  des  bâ- 
timens^ ainsi  que  des  pentures  de  gouvernail  et  de  plu- 
sieurs autres  objets.  Mais  on  a  bientôt  renoncé  â  la 
fonte  de  fer  pour  ces  pièces  fort  importantes;  toutefois» 
c'est  de  Hambourg  qu'ont  été  tirées  les  premières  pea- 
tures  de  gouvernail ,  en  -foute  de  cuivre,  employées 
dans  nos  arsenaux. 

Le  port  do  Toulon  est  le  seul,  en  France,  >iui  ait  eu 
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anciennement  ane  fonderie  de  canons  de  fer.  Dee  usi- 
nes établies  à  Ruelle»  à  La  Chapelle,  etc.,  et  jusques  à 
Bégorry,  dans  la  Navarre,  fournissaient  l'artillerie  de 
fer  aux  autres  ports,  jusqu'à  l'établissement  de  lafonde- 
rie  d'Indrety  sur  la  Loire>  par  les  soins  do  M.  de  Sarline, 
ministre  de  la  marine  sous  Louis  XYI»  et  dont  ce  minis* 
tre  donna  la  direction  à  ringénieur  anglais,  nommé 
Wilkinson ,  auquel  on  doit  Tinvention  du  fourneau  on 
four  de  fusion ,  qui  a  conservé  son  nom  et  qui  est  en- 
core très  eti  usage.  Bientôt  il  livra,  dans  les  ports,  des 
canons  de  18  et  de  12,  très  supérieurs  à  ceux  que  l'on  y 
avait  reçus  jusqu  alors,  nonseuFement  quant  i  la  main- 
d'œuvre,  mais  aussi  quant  à  la -matière  ^ui  présentai! 
ua  degré  d'épuration  très  notable.  Les  progrès  de  la  fon- 
derie d'I;idret  ont  toujours  pris  de  l'accroissement  jus- 
qu'à la  retraite  de  son  directeur,  qui  eut  lieu  à  l'époque 
de  la  guerre  de  1778,  et  amena  la  remise  de  rétablis- 
sement à  un  entrepreneur  particulier,  sous  la  surveil- 
lance  d'un  capitaine  et  d'un  lieutenant  de  vaisseau.  On 
conçoit  que  ces  ofûciers  ne  pouvaient  avoir  à  opposer  à 
l'intérêt  d'un  spéculateur  l'expérience  de  l'art  du  fon» 
deur  qui  leur  eût  été  nécessaire,  avant  tout*  pour  l'ac- 
oomplissement  de  leur  mission. 

La  fonderie  d'Indret  avait  d'ailleors  été  établie  dans 
les  plua  larges  proportions,  et  occasionné  des  dépenses 
très  considérables.  Notons,  en  passant,  que  c'est «danç 
cette  usine  que  l'Anglais  Wilkinson  fit  le  premier  em-  ' 
ploi  de  rails  en  fer^  pour  établir  des  communications 
faciles  entre  les  divers  ateliers,  malgré  !•  poids  consi- 
dérable des  objets  que  ces  ateliers  avaient  à  se  trans- 
mettre. Elle  pouvait  fournir,  année  commune,  200  piè^ 
ces  de  tout  ^salibre,  et,  au  besoin,  jusqu'à  300  pièces. 
L'ile  d'Indret  est  maintenant  occupée  par  un  établisse- 
ment qui  réunit  à  un  chantier  de  eonstruction  de  ba- 
teaux à  vapeur,  ies  grands  ateliers  nécessaires  pour  la 
fabrication  des  machines  de  ces  bàtimens.  Mous  le  .dé- 
crirons dans  un  article  spécial.  (Voy. Usine.) 

Des  fonderies  actuelles  de  canons  pour  la  marine,  la 
plus  ancienne  et  la  plus  importante  est  celle  de  Ruelle, 
près  d'Angpulème.  Elle  a  reçu,  depuis  son  origine,  de 
très  grands accroissemens;  mais  le  cours  d*eau,  fourni 
par  la  Touvre,  rivière  dont  ies  eaux  sont  abondantes 
limle  Fannée,  qui  lui  sert  de  moteur,  pourrait  suffire  à 
un  établissement  beaucoup  plus  considérable.  On  estime 
la  force  de  ce  moteur  à  Téquivalent  de  272  chevaux, 
terme  moyen  ;  mais  elle  s'élève  jusqu'à  416  chevaux  et 
n'est  jamais  au  dessous  de  127,  suivant  le»  saisons.  Deux 
hauts-fourneaux,  douze  fours  àréverbère,  dix-huit  bancs 
do  forerie,  et  tous  les  accessoires  nécessaires  composent 
cette  fonderie  à  laquelle  il  manque  des  forges,  celles 
qui  s'y  trouvent  étant  en  nnauvais  état. 

La  seconde  fonderie  de  canons  pour  la  marine,  située 
à  Notera,  n'a  point  de  hauts-fourneaux,  nuds  seulement 
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huit  fours  à  réverbère,  une  fonderie  et  quinze  banea 
de  forerie  ;  les  foreries  sont  mises  en  mouvement  par 
la  Nièvre,  avec  une  force  d'environ  60  chevaux. 

La  troisième  et  dernière  fonderie,  placée  à  Saint- 
Gervais,  sur  la  rive  gauche  de  l'Isère,  se  compose  de 
deux  hauts- fourneaux,  deux  fours  à  réverbère  et  huit 
bancs  de  forerie  seulement.  Des  eaux  provenant  des 
montagnes  voisines,  et  reçues  dans  un  vaste  réservoir, 
construit  à  environ  six  mètres  de  hauteur,  impriment 
le  mouvement  aux  machinesavec  une  force  d'à  peu  près 
18  chevaux. 

La  création  du  nouveau  matériel  d'artillerie,  en  bou- 
ches à  feu  du  calibre  uniforme  de  30,  substitué  à  pres- 
que tous  les  anciens  calibres  pour  l'armement  de  la 
flotte,  et  la  fabrication  de  canons-obusiers  de  80,  qui 
font  maintenant  partie  d^  l'armement  des  vaisseaux, 
des  grandes  frégates,  ainsi  que  des  bàtimehs  à  vapeur, 
constituent  les  travaux  do  ces  trois  fonderies.  Elles  sont 
exploitées  en  régie  et  dirigées  avec  un  talent  remar- 
quable par  des  officiers  supérieurs  du  corps  royal  d'ar- 
tillerie  de  marine.  Les  produits  luttent  avantageusement 
avec  ceux  des  fonderies  de  Suède  et  d'Angleterre,  tant 
pour  la  qualité  de  la  matière  que  pour  la  perfection  du 
travaik  Ce  résultat,  qtie  des  expériences  authentiques 
fartes  dans  ces  dernières  années  ont  complètement  dé- 
montré, n'a  pu  être  obtenu  qu'à  laide  d'essais  multipliés, 
pour  parvenir  à  déterminer  la  composition  de  l'atliage 
offrant  le  plus  de  résistande.  De  nombreuses  épreuves 
ont  eu  lieu  pour  cet  effet,  et  sont  encore  répétées  dans 
les  trois  fonderies,  toutes  les  fois  qu'il  reste  le  moindre 
doute  sur  la  supériorité  des  combinaisona  admises,  en- 
sorle  qu'il  n'est  peint  rare  maintenant  de  voir  des  ca-^ 
nous  d'épreuve  du  calibre  de  8  résister  au  tir  à  outrance, 
et  n'éclater  qu'après  plus  de  65  coups,  dont  les  10  der- 
niers tirés  à  la  charge  de  8  kilogrammes  de  poudra 
avec  treize  boulets  pour  chaque  coup. 

Cts  succès  justifieraient^s'il  en  était  besoin,  lasupério- 
rité  du  système  de  régie  directe  appliqué  aux  fonderies 
de  canpns  pour  la  marine,  sur  te  système  d'exécution 
des  mêmes  travaux  par  entreprise,  anciennement  essayé 
à  Ruelle  même  et  dans  lei  autres  usines,  comme  dans 
celle  d'Indret,  que  nous  avons  citées  au  commencement 
de  cet  article.  La  première  condition  pour  faire  la 
guerre,  et  la  guerre  n^aritime  surtout,  c'est  d'avoir  des 
armes  qui  méritent  une  confiance  absolue;  or,  on  sait 
qu'à  l'époque  où  des  fonderies  étaient  confiées  à  des  en- 
trepreneurs, beaucoup  de  canons  ont  été  manques  ^  que, 
parmi  ceux  admis  en  service,  il  s'en  est  trouvé  de  mau- 
vais qui  ont  occasionné  de  graves  accidens;  qu'enfin, 
des  fondages  entiers  ont,  plusieurs  fois,  dû  être  rebutés. 
Le  système  de  régie  a  donc  dû  prévaloir  ;  car,  au  ris- 
que même  de  payer  plus  cher,  il  fallait,  avant  tout,  avoir 
des  bouches  à  feu  dont  on  fût  complètement  sûr.  Hals^ 
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iDdépendamment  d'une  supériorité  îneontestabie  dans  la 
qualité  des  produits,  oq  a  bientôt  reconnu  par  des  cal- 
cula rigoureux  que,  loin  de  payer  plus  cher  des  canons 
de  toute  sûreté,  on  obtenait  de  leur  fabrication  par  régie 
une  économie  de  t2  à  15  p.  ^U  au  moins.  Nous  aurons 
à  revenir,  au  surplus,  sur  les  importantes  questions 
soulevées,  dans  ces  derniers  temps,  par  la  comparaison 
des  deux  systèmes,  quand  nous  traiterons  des  autres 
établissemens  de  la  marine  hors  des  ports  (Koy.UstNR}  ; 
et  comme,  à  l'exception  do  la  fonderie  de  canons  de 
bronze  établie  au  port  de  Rochefort,  et  que  nous  décri- 
rons en  même  temps,  c'est  dans  les  mêmes  établisse- 
mens qu'a  lieu  la  fabrication  des  autres  objets  en  fonte 
de  fer,  ainsi  surtout  qu'en  fonte  de  cuivre,  employés 
pour  la  construction  et  Tarmement  de  la  flotte,  les  dé- 
veloppemens  qui  se  rapportent  à  cette  fabrication  se 
trouveront  en  lieu  convenable. 

FOIVDRIER,  ff.  m.  Bois  dont  la  pesanteur  spécifi- 
que est  plus  considérable  que  celle  de  l'eau  de  mer. 

FOIVTURE,  ». /.  Un  banc  qui,  placé  à  rentrée 
d'une  rivière,  vient  à  diminuer^  e^ïenfanlure;  souvent 
les  sables  qui  s'en  détachent  vont  augmenter  un  autre 
banc. 

FORAINE  y  adj.  Rade  foraine,  ouverte  aux  venta 
et  à  la  mer,  qui  offre  un  mouillage  en  pleine  c(>te,  mais 
sans  abri. 

FORRAN,  f .  m.  Pirate,  corsaire,  veleur  sur  mer. 

FORÇATS ,  I.  m.  pi.  Nom  que  l'on  donne  aux  cri- 
minels qui  sont  condamnés  aux  travaux  forcés  à  temps 
ou  A  perpétuité ,  et  qu*on  désignait  autrefois  sous  celui 
de  galériens,  parce  qu'ils  étaient  employés  à  ramer 
sur  les  galères  de  l'état. 

Pour  rester  dans  les  termes  des  lois  pénales ,  les 
seuls  travaux  que  les  forçais  devraient  avoir  A  exécu- 
ter seraient  les  travaux  de  force.  Mais  il  n'en  est  pas 
ainsi,  et  la  marine  se  voyant,  malgré  la  8up'l)ression 
des  galères ,  dans  l'obligation  de  garder  à'  sa  cltarge 
celte  classe  de  criminels ,  a  dû  chercher  les  moyens 
d*en  tirer  un  parti  quelconque ,  leur  nombre  excédant 
do  beaucoup  celui  nécessaire  pour  les  travaux  de  force 
auxquels  on  avait  k  les  appliquer. 

Des  essais  dirigés  vers  le  but  d'utiliser,  au  moins 
en  partie,  les  dépenses  occasionnées  par  Tëntretien 
des  bagnes ,  ont  été  faits  notamment  au  port  de  Tou- 
lon ,  en  employant  les  condamnés  à  la  construction  de 
grands  établissemens  qui  eussent  exigé  dos  sommes 
très  considérables,  si  on  y  eût  apjtliqué  des  ouvriers 
libres,  mais  qui  semblaient  devoir  coûter  peu,  compa- 
ti vement,  si  l'on  se  servait  de  forçats,  transformés  en 
tailleurs  de  pierre,  maçons,  briquetiers,  etc.,  tant 
pour  la  main-d'œuvre  des  travaux,  que  pour  la  réu- 
nion êjtt  place ,  et  la  préparation  de  la  majeure  partie 
des  matériaux. 
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Quelque  ait  été  le  résultat  obtenu  exeeptionnelle- 
ment  do  ces  vues ,  une  impulsion  que  l'on  peut  quali- 
fier de  ftcheuse  a  *été  donnée,  et  remploi  des  forçats 
à  des  ouvrages  d'art  est  dévenu  une  habitude  qui  s'est 
promptement  propagée  dans  les  porta  où  se  trouvaient 
des  bagnes. 

Mais,  avec  le  temps,  une  partie  des  illusions  qu'on 
s'était  faites  a  disparu,  et  ce  qui  est  resté,  c'est  la 
conviction,  malheureusement  tardive,  des  inconvé- 
niens  très  graves  qui  résultent  de  la  participation  des 
forçats  aux  ouvrages  à  exécuter  par  les  ateliers  des 
arsenaux  maritimes» 

L'emploi  simultané  des  forçats  et  des  ouvriers  libres 
est,  d'ailleurs,  le  spectacle  le  plus  immoral  que  les 
arsenaux  puissent  offrir.  C'est  un  scandale  révoltant 
que  de  voir  ces  hommes ,  condamnés  à  Tinfamie ,  s'oc- 
cuper, par  l'effet  d'une  tolérance  vraiment  déplorable, 
de  corrompre  une  population  honnête  par  leurs  propos 
et  souvent  par  leurs  exemples.  Auteurs  ou  complices 
de  tous  les  vols  qui  se  commettent  dans  les  ports,  ils 
enseignent  dans  Ibs  ateliers  à  fer,  soit  à  fabriquer  des 
fausses  clefs  ou  des  instrumens  propres  au  même 
usage ,  soit  à  soustraire  des  outils  ou  des  fragmens  des 
métaux  les  plus  précieux.  Ayant  Tesprit  constamment 
tendu  Vers  la  recherche  des  moyens,  quels  qu'ils  soient, 
qui  peuvent  favoriser  leur  évasion,  il  n'est  aucun  dés- 
ordre, aucune  calamnité  qu'ils  ne  soient  capables  de 
provoquer  en  vue  de  ces  moyens ,  et  on  tremble  de  les 
voir  circuler  à  tout  instant,  soit  sur  les  vaisseaux , 
soit  dans  les  chantiers,  au  milieu,  enfin,  des  richesses 
que  renferment  les  arsenaux  maritimes ,  dont  leur 
présence  ne  cesse  de  compromettre  la  sûreté. 

Indépendamment  des  dangers  qui  résuUefit  de  l'em- 
ploi des  forçats  dans  les  ports ,  l'entretien  des  bagnes 
est  pour  la  marine  une  charge  fort  lourde  que  la  valeur 
du  travail  qu'ils  exécutent  est  bien  loin  de  compenser. 

Quant  à  rohjection  qui  a  été  faite ,  et  qui  repose 
sur  la  difficulté  de  remplacer  le  travail  des  forçats, 
elle  ne  mérite  pas  qu'on  s'y  arrête.  Rien  au  contraire 
ne  serait  i>lus  aisé;  il  y  a  partout,  dans  le  voisinage  des 
principaux  ports,  des  populations  nombreuses  occupées 
à  la  recherche  des  moyens  de  subsister  ;  une  partie  de 
la  population  des  ports  *  eux-mêmes  souffre  faute  de 
pouvoir  gagner  un  salaire.  Ce  serait  donc  faire  une 
chose  fort  utile  à  ces  populations  que  de  leur  donner  à 
exécuter  les  travaux  de  manœuvres,  auxquels  seuls  les 
forçats  sont  encore  employés. 

Il  y  aurait  peut-être  d'abord  quelques  moihens  d'em- 
barras; mais  ils  n'auraient  que  la  durée  du  temps 
indispensable  pour  réunir  le  nombre  de  journaliers  né- 
cessaires. Cest  ce  qui  est  arrivé  dans  les  ports  de 
Cherbourg  et  de  Lorient,  lorsque  les  bagnes  y  ont  été 
supprimés;  on  s'est,  un  instant ,  alarmé  de  cette  sup- 
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pression  .  et  bientôt  après  on  s'en  est  félicité;  c*cst 
aussi  ce  qui  arriverait  certainement  dans  les  ports  de 
lirest ,  de  Toulon  et  de  Roehefort ,  si  les  forçats  en 
étaient  pareillement  retirés. 

Quant  aux  améliorations  susceptibles  d*atténuer  les 
dangers  et  les  autres  inconvéniens  de  Tétat  de  choses 
existant,  jusqu'au  jour  où  la  marine  sera  délivrée  du 
véritable  fléau  qui  lui  est  imposé  y.  nous  en  ferons  Tobjet 
d'un  article  spécial.  {Foy,  Travaux.) 
FORGE  DES  BOIS.  [Foij.  Re€ettk.) 
FORCE  .DU  FER.  {Voy.  Presse  hydraulique.) 
FORCE  DU  CORDAGE.  {Voy.  Romaines.) 
FORGER»  V,  a.  et  fi.  Forcer  de  voiles,  c'est  par 
un  bon  vent  mettre  dehors  toute  la  voilure  possible. — 
Un  lïiki  forcé  est  un  mât  qui  a  pris  une  courbure  pour 
avoir  porté  trop  do  voiles  par  un  grand  vent,  ou  avoir 
été  trop  tenu  en  étai  ou  liauban. — Un  vent  forcé  est  un 
vent  d'une  ^grande  violence  qui  obligo  à  mettre  h  la 
cape  ou  à  fuir  vent  arrière. 

FORME,«7.(Foi/.  Bassin.)'   ' 

FORMIQUE.  Rocher  sous  l'eau. 

FORT,  s.  mi  Partie,  dans  un  bâtiment,  à  laquelle 
correspondent  les  plus  étendues  de  ses  lignes  d'eau. — 
On  nomme  Usxe  du  fort,  la  lisse  q\ii  ceint  les  couples  à 
la  hauteur  du  fort.-r  Mettre  une  pièce  de  bois  sur  le 
can ,  ou  lorsqu'elle  est  courbe  mettre  la  convexité  en 
dessus ,. c'est  la  placer  sur  son  fort, 

FORT,  adj.  Un  bâtiment  est  fort  de  côté  ,  lorsqu'il 
incline^  peu  par  on  grand  vent  du  travers. —  II  est 
fort  par  son  artillerie,  son  échantillon,  son  équi- 
page ,  etc. 

FORTUXE  ,  s.  f.  Les  fortunes  de  mer  sont  les 
accidens  auxquels  sont  exposés  à  la  mer  les  bjttime.ns 
et  les  marchandises.  Les  assurer  contre  toute  fortune 
dé  mer,  c'est  en  garantir  la  valeur  à  l'assuré  dans  le 
cas  où  ils  seraient  détruits  ou  avariés  dans,  une  cam- 
pagne déterminée.  —  On  nomme  voiles  de  fortgne 
toutes  celles  qui  ne  servent  qu'accidentellement;  : —  et 
gouvernail  de  fortune ,  celui  qu'on  établit  à  la  mer  à 
la  place  du  gouvernail ,  lorsqu'on  l'a  perdu. 

FOSSE,  8.  f.  Les  fosses  à  mâts  sont  ôp^  canaux 
fermps  qui  servent  à  consefver  les  n^âts  d'approvi- 
sionnement dans  de  Tcau  de  mer.  —  La  fosse  at^r  lions 
était  anciennement  un  emplacement  sur  l'avant  de  la 
cale  où  on  renfermait  divers  objets  de^  consomma  lion. 
—  La  fusse  aux  câbles  est  dans  les  bâlimens  de  guerre 
une  plate-forme,  sur  le  premier  plan  de  la  cale,  où  on 
loge  les  câbles  ,  les  gri'hns,  les  aussières,  etc.  —  On 
dit  qii*j|  y  a  des/bsses  dans  le  fond,  lorsque  avec  la 
sonde  on  trouve  do  grandes  inégalités. 

FOUET,  i,  m.  Bout  de  cordage  qu'on  détord  et 
qu'on  tresse  en  fouet  ;  il  sert  4  retenir  un  objet  quel- 
conque prè^  i*m  pojnt  d'appui.  -*-  T^çr^qi^e  leff  roulis 


d'un  bâtiment  sont  vifs  et  répétés,  sa  mâture^  lors- 
qu'elle est  élevée,  foueiley  c'est-à-dire  qu'elle  s'incline 
comme  le  manche  d'un  fouet  sur  tribord  et  bâbord. 

FOUETTER  ,  v.  a.  Tourner  un  fouet  dont  le  gros 
bout  tient  à  un  point  d'appui  quelconque  sur  un  cordage 
tendu  pour  l'empôcher  de  mollir.— Les  voiles  fouettent 
les  mâts,  lorsque  le  vent  n'étant  pas  assez  fort  pour 
les  maintenir  tendues ,  elles  s'approchent  et  s'éloignent 
successivement  des  mâts. 

FOUGOX,  s.  m.  £n>placement  de  la  cuisine  dans 
certains  bâlimens  du  Levant. 

FOUGUE,  s.  m.  On  nomme  mât  de  perroquet  de 
fougue  celui  qui  est  placé  au  dessus  du  mât  d'arti- 
mon. Sa  vergue  et  sa  voile  poi  tont  également  le  nom 
de  vergae  et  de  voile  de  perroquet  de  fougue.  {Voy. 
Mats  et  Voii.es. 

FOULE  f  s,  f.  Longue  perche  qui ,  dans  les  navires 
gréés  de  voiles  â  b  )urcet,  £ert  à  pousser  la  ralingue  da 
vent  pour  les  ouvrir  le  plus  possible. 

FOUR,  s.  m.  C'est  à  bord  des  bâtinriens  de  guerre 
et  autres,  comme  suivant  l'acception  usuelle  de  ce 
nniot,  un  appareil  établi,  touiefjis,  quant  à  la  marine, 
sur  des  données  spéciales ,  et  destiné  à  faire  cuire  le 
pain  que  Ton  donne,  par  exception,  à  titre  de  pain 
frais,  aux  équipages  ,  lorsque  les  bâlimens  sont  sur  les 
rades  de  France  ou  en  relâche  dans  les  ports  étran- 
gers. Indépendamment  du  four  â  pain  qui  est  placé 
dans  les  entreponts  dei  vaisseaux,  frégates,  etc. ,  les. 
cuisines  de  ces  bâtimens  comportent  des  petits  fours  à 
pâtisserie  pour  la  table  des  commandans ,  et  pour  celle 
des  états-majors. 

La  confection  et  rinstallation,  à  bord,  des  fours  à  pain 
ont  été,  dans  ces  derniers  temps,  très  perfectionnées, 
et  nous  nous  proposions  d'en  faire  ici  l'objet  d'assez 
longs  développcmens ,  mais  nous  apprenons  que  des 
expériences  de  beaucoup  d'intérêt  ont  lieu  ,  en  ce  mo- 
ment même,  à  Telfet  de  constater  les  avantages  de 
l'emploi,  â  bord,  d'un  appareil  â  cuire  le  pain,  d'inven- 
tion toute  récente,  et  dont  on  se  promet,  avec  une 
plus  grande  rapidiLé  dans  la  cuisson,  une  ^économie 
notable  de  combustible.  Dans  cet  état  de  choses,  il  nous 
parait  convenable  d'attendre  le  résultat  des  nouvelles 
épreuves  pour,  dans  la  comparaison  avec  celles  déjà 
faites ,  éviter  des  répétitions  inutiles.  £n  différant 
notre  exposé,  nous  serons  mieux  en  mesure,  sous  tous 
rapports,  de  présenter,' d'une  manière  complète,  les 
diverses  considérations  qui  se  rapportent,  lant  aux 
principes  d'après  lesquels  les  fours  destinés  aux  bâti- 
mens sont  établis,  qu'aux  principales  conditions  qu'ils 
doivent  remplir.  {Voy»  Perfectionnement.) 

FOURNEAU,  <. .iiiiy  nAiiT-FOURNE\u.  Appareil 
avec  cheminée  construit  en  briques  pour  opérer  la 
fusion  des  minerais. 
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FOURNEAU  oa  four  a  RiviRBàRE.  Appareil  éga- 
lement  établi  en  briques ,  et  destiné  à  la  fusion  du  fer 
et  du  cuivre* 

FOURNEAU  A  MANCHE.  Appareil  de  même 
destination  que  le  précèdent.  (Voy.  Usinr.) 

FOURNEAU  DE  ROULIS.  (Foy.  Installation.) 

FOURGAT  9  s.  m.  T^om  des  varangues  et  demi- 
varangues  des  deux  extrémités  d'un  bâtiment.  —  La 
barre  la  plus  basse  de  Tarcasse  est  nommée  fourcat 
d'ouverture.  {Voy.  Gab\ri.)  —  Par  extension  on  donne 
le  nom  de  fourcat  à  l'espace  rétréci  qui  se  trouve  dans 
la  cale  entre  les  varangues  des  deux  extrémités. 

FOURCHE ,  s.  f.  On  donne  quelquefois  ce  hom 
aux  deux  mâts  qui ,  réunis  par  leur  petit  bout,  forment 
ce  qu'on  appelle  plus  généralement  des  bîgues. — Les 
fourches  de  carène  sont  des  fourches  ordinaires  avec 
lesquelles  on  tient  les  fagots  allumés  sur  la  carène  d*un 
bâtiment  que  Ton  chauffe. — Quelques  bàtimens  se  ser- 
vent encore  pour  replier  l'artimon  ou  la  brigantine ,  de 
cargues  dont  la  disposition  leur  a  fait  donner  le  nom  de 
fourches. 

FOURRAGE,  t.  m.  Cordage  quelconque  qui  sert  à 
fourrer. 

FOURRER  yV.a,,  un  cordage,  Tentoiirer  avec  des 
torons,  du  bitord,  du  fil  de  caret,  ou  de  la  ligne  pour  le 
garantir  du  frottement.  Quelquefois  on  le  couvre  préa- 
lablement de  limandes ,  bandes  de  toile .  goudronnées, 
sur  lesquelles  s'exécutent  les  tours  serrés  et  nombreux 
du  petit  cordage  qui  sert  de  fourrage.  Les  manœuvres 
fourrées  se  placent  aux  endroits  ou  d'autres  corps,  sou« 
vent  en  mouvement,  peuvent  leur  causer  du  dommage; 
la  limande  et  le  fourrage,  sans  contribuer  à  leur  force, 
empêchent  qu'ils  ne  soient  détériorés.  L'action  de 
fourrer  se  produit  au  moyen  d*une  mailloche,  pour  les 
gros  cordages  et  d'un  minahouet  pour  les  plus  petits, 
(f^oy.  ces  mots.) 

FOURRURE,  s.  f.  Morceau  de  toile  goudronnée, 
paillets,  sangles,  etc.,  dont  on  recouvre  les  cordages 
qu'on  veut  fourrer.  —  En  construction ,  on  nomme  four- 
rure, des  morceaux  de  bois  qu'on  applique  sur  des  pièces 
de  bofs,  pour  en  réparer  les  défectuosités— Les  pièces 
de  bois  tendre  qu'on  place  dans  certains  endroits ,  sons 
le  bord  des  écubiers,  sur  le  traversin  des  bittes ,  etc., 
afin  de  diminuer  les  frottemens,  sont  aussi  des  four- 
rures. — Aux  caisses  des  mâts  de  hune,  on  place  des 
fourrurei  en  bois  pour  les  1>ien  conformer. — Enfin, 
les  fourrurei  de  gouttières  sont  de  fortes  ceintures  en 
bois  qu'on  applique  intérieurement ,  par  une  face  sur 
la  muraille  du  bâtiment,  et  par  une  autre  sur  le  bord 
d'un  bau.  Elles  sont  percées  de  trous  nommés  dalots. 
{Voy.  ce  mot.) 

FRAICHEUR,  s.  /.  Vent  très  faible  qui  n'est  sen* 
sible  qu'auprès  de  la  sur  face  de  la  mer, 


FRÉ  281 

FRAICHIR,  t\  n.  Le  vent  fraîchit  quand  il  vient  â 
souffler  avec  plus  de  force. 

FRAIS,  adj.  On  dit,  un  petit,  un  bon',  un  grand 
frais,  pour  désigner  les  différons  degrés  de  la  force  du 
vent.  —  Une  brise  fraîche  est  une  brise  d'une  certaine 
force. 

FRANC,  ad).  Le  vent  est  franc,  lorsqu'il  ne  varie 
ni  en  force,  ni  en  direction,  le  bâtiment  ayant  ses  voiles 
orientées  obliquement. 

FRANC-BORD,  s.  m.  Bordage  extérieur  d'un 
bâtiment  depuis  la  quille  jusqu'à  la  première  prôceiàte* 

FRANC-TILLAC  ,  s.  m.  Pont  supérieur  d'un  na- 
vire marchand. 

FRANC-FILIN  ou  FRANC-FUNIN,  s.  ««.Cor- 
dage bianc,  en  aussière  de  trois ,  quatre  et  cinq  torons,, 
dont  la  circonférence  varie  de  108  à  244  millimètres. 

FRANCHE,  adj.  La  pompe  est  franche,  lorsqu'elle 
ne  trouve  plus  d'eau  è  aspirer  dans  la  cale. 

FRANCHIR,  V.  a. ,  une  barre,  un  récif,  un  écueil, 
c*est  passer  par  dessus.-^Le  vent  franchit^  lorsqu'étant 
au  plus  près  il  commencé  â  devenir  favorable. — On 
franchit  la  pompe,  quand  il  entre  moins  d'eau  dans  le 
bâtiment  qu'elle  n'en  rejette. 

FRANCISATION  (acte  de)  ,  s.  f.  Acte  qui  conr 
stale  qu'un  bâtiment  est  français. 

FRAPPER ,  V.  a.  Amarrer  fortenàent  et  momen- 
tanément deux  objets  ensemble. 

FRÉGATE ,  s.  f.  On  distingue,  sons  ce  nom,  parmi 
les  bàtimens  de  guerre ,  ceux  qui  ont  une  seule  batterie 
recouverte  et  deux  batteries ,  en  y  comprenant  celle  des 
gaillards,  portant  ensemble  40  bouches  â  feu  et  au 
dessus. 

Les  qualités  principales  d'une  bonne  frégate  sont 
d'avoir  une  marche  supérieure  ainsi  qu'une  grande  sta- 
bilité, d'être  très  facile  â  manœuvrer  et  de  parfaitement 
gouverner.  Les  frégates  de  44  canons,  construites  sur 
des  plans  plus  ou  moins  anciens ,  ont  acquis ,  sous  les 
divers  rapports  que  nous  venons  de  mentionner ,  une 
grande  réputation.  Etant  plus  rases  que  les  bàtimens  â 
deux  batteries  couvertes,  et  présentant,  par  conséquent, 
moins  de  surface  aux  boulets  de  l'ennenii ,  en  même 
temps  qu'elles  évoluaient  plus  rapidement ,  ces  fré- 
gates étaient  capables  aussi  de  tenir  tète  aux  petits  vais- 
seaux portant  un  plus  grand  nombre  do  canons  répartis 
en  trois  batteries  (dont  la  plus  basse,  dans  les  gros 
temps,  ne  pouvait  servir),  et  se  manœuvrant  avec  plus 
de  lenteur  et  de  difficulté. 

Mais  aux  avantages  qu'avaient  ces  anciennes  frégates, 
celles  construites  sur  les  plans  nouveaux  réunissent 
une  grande  supériorité  de  force  d'échantillon ,  ainsi  que 
d'arliUerie.  Ce  sont  maintenant  de  véritables  valsseaui 
â  une  seule  batterie  couverte,  comme  seraient  des 
vaisseaux  raa^t  (e*est-â*dire  dont  on  aurait  enlsTt  \i 
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pont  supérieur  ou  les  gaillards),  aussi  forts  d'échantillon 
et  beaucoup  plus  forts  en  artillerie  que  ne  Tétaient  les 
vaisseaux  dé  60  et  même  de  60  canons ,  qu'on  voyait 
encore  en  grand  nombre,  dans  les  armées  navales, 
vers  le  milieu  du  siècle  dernier. 

L'artillerie  des  nouvelles  frégates  des  trois  rangs  est 
réglée  comme  suit  : 

Frégate  du  !•»  rang. 

Batterie. .  • .  S8  canoos  de  30  loDgs  et  2  caDons-obusiers      \ 

««•8« «>     60 

GaUlardf  é .  •  86  caronades  de  30  et  4  eaDODs-obusien      4 

de  30 , 30/ 

FVégate  du  2«  rang. 

Batterie S8  canons  de  30  courts 28^ 

6alUards«  •■  IScaronades  de  30  et  4  canons-obusieri      [  80 

de  30 âî; 

Frégate  du  3«  rang. 

Batterie ....  22  canons  de  30  courts  et  4  canons-obusiers      \ 

de30 2e[  40 

GaUlardi...  l^oarooadesdeSQ 14; 

Si  Ton  remarque  que  les  anciennes  frégates  les  plus 
fortes  portent  : 

Batterie....  28  canons  de  18 28|  ^ 

Gaillards. ...  16  canons  de  12  ou  16  caronades  de  24. . .  16  ( 

On  voit  quelle  supériorité  de  force  en  artillerie  la 
nouvelle  frégate  du  3*  rang  a  sur  l'ancienne  frégate  dd 
44 ,  même  avec  un  moindre  nombre  de  bouches  à  feu. 

Les  nouvelles  frégates  ont  encore  sur  les  anciennes 
un  avantage  essentiel  :  c'est  celui  de  pouvoir  prendre 
des  vivres  pour  dix  mois  et  de  l'eau  pour  quatre  mois , 
ce  qui  les  rend  capables  d'entreprendre  de  plus  longues 
campagnes  sans  être  forcés  à  de  fréquentes  relâches, 
et  remplit 9  en  temps  de  guerre  surtout,  une  condition 
du  plus  haut  intérêt. 

Cependant  quelques  marins  regrettent  vivement  la 
suppression  des  anciennes  frégates  de  44  canons;  et» 
en  efTet^  le  souvenir  des  excellentes  qualités  qui  les 
distinguaient  se  joint  à  la  considération  de  leur  tirant 
d'eau  qui  était  un  peu  moindre  que  celui  des  nouvelles 
frégates  de  3"  rang ,  pour  faire  désirer  d'en  voir  main* 
tenir, long-temps  encore,  un  certain  nombre  dans  la 
composition  de  la  flotte. 

La  France  a  été  amenée  à  forcer  les  dimensions  de 
aes  grands  bâtimens  de  guerre  par  Texemple  que  lui 
donnaient  les  marines  étrangères,  et  notamment  celle 
des  États-Unis  d'Amérique.  Les  anciennes  frégates  de 
18,  comme  les  anciens  vaisseaux  de  74,  qui  nous  res- 
tent, seront  très  bonnes  encore  à  employer  tant  que 
durera  la  paix  ;  mais  le  jour  où  la  France  serait  menacée 
d'une  guerre,  les  nouvelles  frégates  pourraient,  dans 
certains  cas,  acquérir  une  grande  supériorité  d'impor- 
tance, non  seulement  sur  les  anciennes  frégates  et  lur 
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les  anciens  vaisseaux ,  mais  même  sur  les  viiisseaux  des 
nouveaux  modèles. 

Il  est  vraisemblable  que  Ton  se  trouvera  rarement 
désormais  dans  la  nécessité  de  mettre  en  mer  des  esca- 
dres composées  presque  uniquement  de  vaisseaux  de 
ligne;  or ,  dans  cette  hypothèse,  des  divisions  des  nou- 
velles frégates ,  et  un  certain  nombre  de  ces  nouvelles 
frégates,  soit  expédiées  isolément  contre  les  corsaires 
ou  contre  les  convois  dès  bâtimens  de  commerce  de 
l'ennemi ,  soit  chargées  d'escorter  les  convois  de  notre 
marine  marchande,  rendraient  au  pays  les  plus  éminens 
services. 

On  est  fondé  à  croire  que  si,  dans  la  guerre  maritime 
qui  a  eu  lieu  sous  Tempire,  la  marine  avait  eu  A  sa  tète 
un  chef  qui,  véritablement  A  la  hauteur  des  difficultés 
de  la  situation,  eût  su  employer  les  immenses  ressource! 
dont  il  pouvait  disposer,  en  ordonnant,  après  en  avoir 
mis  la  construction  au  concours,  suivant  un  programme 
convenablement  rédigé,  Texécution  de  grandes  frégates, 
au  lieu  d'envoyer  nos  Vaisseaux  se  faire  prendre,  malgré 
des  prodiges  de  bravoure  et  d'intrépidité ,  soit  un  à  un. 
Soit  en  escadres  de  force  évidemment  insuffisante,  la 
plus  grande  partie  des  désastres  de  cette  époque  eût  pu 
être  évitée. 

Mous  nous  réservons  de  développer  dans  un  article 
tout  spécial  à  la  meilleure  composiUpn  de  la  flotte  les 
considérations,  d'un  ordre  élevé,  d'après  lesquelles  les 
frégates  de  44  canons,  ainsi  que  les  vaisseaux  de  74» 
ont  été  abandonnés ,  et  l'uniformité  de  calibre  adoptée 
pour  l'artillerie  des  nouveaux  bâtimens  de  tout  rang, 
les  corvettes  de  guerre  comprises.  (Voy.  VAissBâU.) 

FRIÉGATER ,  v.  a.  C'était  donner  â  un  bâtiment 
la  forme  apparente  d'une  frégate  ;  on,  disait  d'un  I  Ati« 
nient,  môme  d'un  vaisseau,  qui  avait  l'air  ras  et  alongé, 
ainsi  que  la  finesse  et  la  légèreté  de  construction  d'une 
frégate  ,  qu'il  était  frégate. 

FAÉGATOX,  f.  m.  Ancien  bâtiment  vénitien, 
n'ayant  pas  de  mât  de  misaine  et  du  port  de  400  ton- 
neaux. 

FRET,  s«  m.  Loyer  d'un  bâtiment, soit  en  totalité, 
soit  au  tonneau.  —  Payer  le  fret ,  c'est  acquitter  le  prix 
du  transport  d'une  marchandise. 

FRÉTER,  V.  a.  Louer  un  bâtiment  â  quelqu'un  en 
entier ,  ou  eu  partie ,  au  mois  ou  à  l'année ,  etc. ,  pour 
transporter  des  marchandises. 

FRÉTEUR,  «.  m.  Celui  qui  frète  un  navire. 

FRETTE ,  s.  m.  Cercle  de  fer  placé  en  dessotfs  de 
tenon  d'un  chouquet ,  où  il  est  incrusté. 

FRIMAG,  s.  m.  (Voy.  Embrun.) 

FRIOU,  s.  m.  Petit  canal,  terme  du  Levant. 

FRISE ,  s.  f.  Planches  sculptées  qui  servent  d'orne- 
ment sur  despièces  de  charpente  extérieures. —Mor- 
ceaux de  laine  avec  lesquels  les  oaliets  garoiâsent  les 
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feoillores  des  mantelets,  les  ecrréi  des  sabords,  etc. 

FRISER,  V.  a.  Placer  des  frises  dans  les  feuil- 
lures, etc. ,  pour  que  l'eau  ne  pénètre  pas, 

FROi\T^  s.  m.  Ordre  de  marche  d'une  arniée  na« 
vale.  {Voy.  ce  mol.) 

FRO^T£AU,  t.  m.  Planche  sculptée  qui  recouvre 
la  face  de  l'avant  des  barrots  de  la  dunette  et  du  gail* 
lard  d'arrière,  et  celle  du  barrot  qui  commence  le  gail- 
lard d*avant. — On  nomme/ronfeatt  de  voléo  la  petite 
saillie  arrondie  qu'on  laisse  sur  la  banquière  du  pont 
au  dessus  de  chaque  sabord  pour  appuyer  la  Tolée  du 
canon  à  la  serre. 

FRONTON,  s.  m.  Ornement  en  sculpture  qui  dé- 
core le  couronnement  d'un  vaisseau. 

FUIR,  V.  a.  Un  bâtiment  fùii  i  la  lame,  lorsque,  par 
un  gros  temps ,  il  est  forcé  de  courir  devant  le  feol  sous 
peu  ou  point  de  Toiiure. 
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FlININ,  s.  m.  {Voy.  FRâwc-riuif.) 
FUSEAUX,  5.  m.  Nom  qu'on  donne  quelquefois 
aux  taqqetsdes  cabestans. 

FUSÉE,s.^.  Partie  centrale  d'un  cabestan.  (Voy. 
ce  mot.) — Les  pommes  de  tournevire  sont  quelque- 
fois nommées  fusée$.  —  La  futée  d'un  aviron  est  sa 
partie  non  arrondie  qui  reste  en  dedans  du  plat-bord 
près  de  la  tdletière.^On  emploie  des  fusées  ordinaires 
pour  faire  des  signaux  à  la  mer. 

FUSTE,.s.  f.  Ancien  bâtiment  long  et  saillant  pett 
sur  Teau ,  qui  marchait  â  l'aviron  et  â  la  Toile. 

FUT,  s.  m.  Châssis  léger  dans  lequel  on  encadre 
l'étamine,  qui  forme  la  girouette  d'an  mât,  et  qui  est 
disposé  de  manière  â  pouvoir  tourner  librement  sur  le 
fer  rond  on  sur  le  paratonnerre  qui  termine  le  mât. 

FUTAILLE,  s.  f.  Nom  collectif  des  pipes,  iMtr- 
riqoes ,  tiergoos  et  quarts. 
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GABARE ,  s.  f.  C'est,  comme  nous  Tarons  dit  an 
mot  Bâtiment,  la  désignation  d'une  espèce  de  navire 
de  transport. 

Comme,  depuis  la  barque  pontée  â  panneaux  mobiles 
ou  même  non  pontée,  qui,  sous  le  nom  degabare  plate, 
sert  sur  les  rivières  au  transport,  pour  le  com- 
merce ou  pour  la  marine  royale,  dtj  matières,  d^i  den- 
rées et  autres  sortes  d*approvisionnemens,  jusqu'aux 
g^bares  armées  faisant  partie  de  la  flotte  de  guerre,  il 
y  a  un  grand  nombre  de  distinctions  â  établir,  d'une 
part; 

Comme,  d'un  autre  côté,  parmi  ces  distinctions,  il  en 
est  une  de  beaucoup  d'intérêt,  en  ce  qu'elle  place  la 
gabare  au  point  de  vue  spécial  de  bâtiment  de  décou- 
vertes et  autres  expéditions  scientifiques,  et  qu'en  re- 
montant aux  entreprises  traditionnelles  de  ce  genre  on 
est  amené,  par  l'examen  de  cette  espèce  de  bâtiment, 
â  reconnaître  qu'il  a  dû  presque  nécessairement  être 
employé  pour  les  accomplir  ; 

Comme,  enfin,  parmi  les  gabares  et  les  autres  navi- 
res qui,  sous  divers  noms,  remplissent  la  même  destina- 
tion pour  le  service  de  la  marine  de  l'état,  les  uns  sont, 
ainsi  que  nous  le  disons  plus  haut,  susceptibles  d'être 
classés,  soit  d'une  manière  fixe,  soit  accidentellement, 
dans  les  cadres  de  la  flotte,  les  autres,  dans  la  catégorie 
des  bâtimens  de  servitude,  que  nous  avons  mentionnés 
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an  mot  FABRiciiTioii  {P^oy.  ce  mot),  au  nombre  dei 
moyens  matériels  d'exécution  des  travaux  des  ports,  on 
voit  qu'il  y  a  là  un  sujet  d'étude  importante  â  essayer. 

Nous  l'abordons  sous  le  dernier  aspect,  en  établissant 
pour  l'ensemble  des  gabares  (  y  compris  la  corvette  de 
charge  qui  Constitue  la  plus  forte  gabare),  et  des  autres 
bâtiineus  de  transport,  deux  divisions  ou  classes  : 

La  première  se  composant  de  ceux  de  ces  bâtiment 
qui,  portant  de  l'artillerie,  appartiennent  à  la  flotte  de 
guerre,  ou  qui,  en  recevant  accidentellement,  font  de 
même  partie  temporairement  de  cette  flotte  ; 

La  deuxième,  formée  des  gabares  et  autres  trani^^orfs 
qui  ne  sont,  quanta  la  marine  royale,  que  des  moyens 
matériels  d'exécution,  soit  des  travaux,  soit  de  l'appro- 
viâionnement  général  des  ports,  et  constituent  la  caté- 
gorie des  bâtimens  de  servitude. 

Bâtimens  appartenant  à  la  flotte*  — La  nomencla- 
ture des  bâtimens  qui  composent  la  flatte  admet  cinq 
clauses  de  gabare  ;  savoir  : 

Les  corvettes  de  charge,  du  port  de  8M  tonneaux  \  . 
Les  gabares  de  650  â  450  tonneaux  { 
Les  gabares  de  400  â  350  tonneaux  ; 
Les  gabares  de  350  â  250  tonneaux. 

Les  transports  de  200  tonneaux  et  au  dessous;  der* 
nière  classe  desgabares  comprenant  les  autres  bâtiment 
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qui,  armés  de  quelques  canons  ou  caronades»  reçoitent 
la  même  destination* 

Artillerie. -^ Les  gahtiTeSf  ou  mieux,  les  corvettes 
de  charge  de  800  tonneaux,  reçoivent  des  canons  de  12 
et  des  caronades  de  24,  au  nombre  de  22  i  28  bouches 
à  feu;  on  les  arme  même,  dans  ces  derniers  temps,  de 
4  cauons-obusiers  du  calibre  de  30. 

Les  gabares  de  650  à  450  tonneaux  sont  armées  de 
caronades  de  18  et  de  canons  de  12»  au  nombre  de  14 
*  18  bouches  à  feu. 

Les  gabares  de  400  i  350  tonneaux  reçoivent  depuis 
12  jusqu  à  14  des  mômes  bouches  à  feu. 

Enfin,  les  gabares  de  300  à  250  tonneaux,  «insi  que 
les  transports,  portent  de  6  i  10  bouches  i  feu,  en  ca- 
ronades de  18  ou  de  12  et  en  canons  de  6,  suivant  leur 
échantillon,  auquel  est  toujours  nécessairement  subor- 
donnée la  force  de  leur  artillerie. 

Chacun  de  ces  bAtimens  reçoit,  eu  outre,  un  certain 
nombre  de  perriers  et  d'espîngoles,  tant  pour  farme- 
ment  du  bâtiment  lui-même  que  pour  Tarmement  de 
ses  embarcations. 

La  flotte  admet  encore,  pour  les  expéditions  mariti- 
mes de  quelque  importance,  une  espèce  de  bâtiment  de 
transport  qui,  ayant  la  force  d'échantillon  nécessaire,  et 
étant  armé  d'un  mortier,  lequel  est  l'objet  d'une  instal- 
lation spéciale,  prend  alors  la  désignation  de  galiote  i 
bombe  ou  simplement  Bomb^bde.  {Yoy,  ce  mot.) 

On  sait  quel  heureux  emploi  l'habile  amiral  comman- 
dant l'expédition  du  Mexique,  et  les  artilleurs  exercés 
sous  ses  ordres,  ont  fait  récemment  de  cette  puissante 
.  machine  de  destruction,  dans  Tattaque  suivie  sitôt  ^e 
la  prise  du  fort  de  Saint- Jean  d'Ulloa,  jusqu'alors  réputé 
comme  inexpugnable. 

En  vue  d'expéditions  analogues,  on  arme  encore  ac- 
cidentellement en  flûte  des  bâtimens  de  guerre  de 
grande  dimension,  ou  même  des  vaisseaux  pour  servir 
au  transport,  soit  d'un  matériel  d'artillerie  considéra- 
ble,  soit  d'autres  sortes  d'approvisionnemens  militaires, 
soit  de  troupes  de  débarquement.  A  cet  effet,  les  vais- 
seaux  et  frégates  laissent  dans  le  port,  ou  quelquefois 
emportent  dans  leurs  cales,  une  partie  de  leur  artillerie, 
et,  dans  cet  état,  les  Lâtimens  de  guerre  sont  dits  ar^ 
mé$  en[(lûte. 

Nous  ne  mentionnons,  qu'afin  de  ne  rien  omettre,  les 
bâtimens  marchands  que ,  dans  les  mêmes  circonstan- 
ces, la  marine  loue  ou  frète  au  commerce  pour  des 
transports  semblables  â  ceux  qui  précèdent^  bâtimens 
qu'il  faut  souvent  installer  en  conséquence,  surtout 
lorsqu'il  s'agit  d'embarquer  des  chevaux.  On  arme  ces 
bâtimens  des  quelques  pièces  de  faible  calibre  qu'ils  sont 
capables  de|)orter,  ainsi  que  de  quelques  perriers, 
pour  qu'en  cas  de  dispersion  des  convois,  ils  ne  res- 
tent point  lout«â-faU  sans  défense,  et  afin  aussi  que, 
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dans  les  temps  de  brcme ,  ils  puissent  se  faire  rallier. 

Bâtiment  dits  de  servitude.  —  Les  transports  â  con- 
sidérer comme  bâtimens  de  servitude,  en  dehors  delà 
flotte ,  composent,  suivant  la  distinction  que  nousavons 
établie ,  la  deuxième  catégorie  des  gabares. 

Ce  sont  les  gabares  plates  non  pontées,  celles,  égale- 
ment plates,  pontées  au  moyen  de  panneaux  mobiles , 
les  gabares  pontées  â  demeure ,  telles  qu'on  les  voit, 
en  grand  nombre,  de  Nantes  â  Paimbœuf,  sur  la  Loire  ; 
do  Rochefort  â  Saintes  et  au  dessus ,  sur  la  Cluirento  ; 
de  Brest  â  Pinfel ,  sur  la  rivière  de  co  nom,  etc.  Elles 
sont  principalement  employées  au  transport  des  bois  de 
construction. 

Les  gabares  â  vase  déjà  mentionnées  à  l'article  bateau 
(Voy.  ce  mot)  transportent,  â  quelque  distance  des 
ports,  les  vases  qu'on  extrait  de  leur  fond  au  moyen  des 
cure^molles. 

Il  faut  ranger  aussi  dans  la  catégorie  des  bâtimens  de 
servitude  les  chalans,  les  bugalets,  les  citernes:  les 
premiers  non  pontés  et  sans  mâts,  ui  voiles  par  consé- 
quent, destinés  au  transport ,  soit  de  bois  de  construc- 
tion ,  soit  de  pièces  d'artillerie  ou  d'autres  objets,  d'un 
dépôt  âun  autre  dépôt,  i  un  chantier  ou  â  tin  bâtiment 
en  armement,  dans  l'intérieur  des  arsenaux  maritimes; 
les  seconds  (les  bugalets)  pontés ,  matés  et  gréés  au 
contraire ,  employés  â  porter  aux  bâtimens  qui  sont  en 
rade ,  soit  des  vivres ,  soit  des  objets  de  gréement  ou 
d'armement;  les  derniers  (les  citernes)  enfin ,  servante 
remplacer  à  ces  bâtimens,  avant  leur  appareillage, 
l'eau  douce  d'armement  qu'ils  se  trouvent  avoir  con- 
sommée. 

Telle  est  la  nomenclature  des  gabares  et  transports 
dans  les  deux  distinctions  qui  rattachent  â  la  flotte  une 
partie  de  ces  bâlimcus,  et  l'autre  partie  au  service  des 
ports  et  arsenaux. 

Quant  à  l'ordre  de  vues  spécial  qui  se  rapportent  â  la 
construction  des  gabares ,  deuxième  objet  do  l'étude  à 
laquelle  nous  nous  attachons,  leur  destination  seule 
indique ,  indépendamment  dos  autres  remarques  géné- 
rales qui  vont  suivre,  que  leurs  fonds  doivent  être 
tenus  plus  pleins  que  ceux  des  bâtimens  de  guerre , 
dont  l'une  des  qualités  les  plus  essentielles  est  de  bien 
marcher.  Toutefois,  les  progrès  de  l'architecture  navale 
ont,  dans  ces  derniers  temps,  eu  l'effet  de  donner 
une  marche  avantageuse  à  des  corvettes  de  charge 
de  800  tonneaux  et  à  des  gabares,  ainsi  que  plusieurs 
autres  qualités,  qu'il  est  difficile  de  concilier  avec  la 
condition  d'une  grande  capacité  qu'ils  doivent  remplir 
comme  bâtimens  do  transport ,  et  que  pourtant  les  ga- 
bares doivent  réunir  au  plus  haut  degré  pos.«ibIe ,  si  on 
les  envisage  comme  bâtimens  de  découvertes. 

Les  remarques  tout-à-fait  générales  auxquelles 
donne  HeUi  au  surplus,  la  diversité  des  bâtimens  d« 
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IraMport  que  nous  avoDS  passés  en  revue  dans  cet 
arlicle,  rapprochées  do  celle  des  vbâlimens  de  guerre 
apécialement  envisagés  comme  tels*  remarques  qui 
peuvent  s'appliquer  tant  à  presque. lous  les  navires  du 
commerce,  que  même,  sous  plusieurs  rapports  au 
moins,  i  ces  mêmes  bàiimens  de  guerre,  mais  qui  ont 
particulièrement  en  vue  Tespèce  de  bâtiment  dont  nous 
traitons  ici,  sont  : 

Que,  séparant  en  deux  ellipses  toutes  les  espèces 
debâtimens,  et  rangeant,  dans  k  première  classe  les 
plus  petits  y  ceux  dont  on  se  sert  pour  le  eabotage  et 
les  courtes  navigations  ;  dans  la  deuxième  classe ,  les 
plus  grands ,  ceux  qu'on  emploie  aux  voyages  do  long 
cours  et  sont  propres  à  naviguer  sur  l'Océan  ; 

Les  bfttimens  de  la  première  classé  présentent 
nombre  de  différences  dans  leurs  proportîous,  leurs 
formes,  leurs mâlures et  leurs  gréemens;  différences 
qui,  d'ailleurs  ,  constituent  une  sorte  de  perfectionne- 
ment, en  ce  qu'elles  résultent  des  climats,  de  l'éten- 
due et  de  la  profondeur  des  mers ,  des  positions  des 
pays  par  rapport  à  chaque  mer  et  entre  eux ,  non 
moins  que  de  la  destination  particulière  des  bâtimens; 

Qu'au  contraire  ceux  de  la  deuxième  classe ,  con- 
struits pour  le  môme  but,  se  ressemblent  chez  les 
diverses  nations  sous  les  rapports  les  plus  importans  ; 

Qu'ainsi,  en  général ,  la  largeur  est  entre  le  tiers  et 
le  quart  do  la  longueur,  les  moindres  ayant ,  sauf  des 
exceptions ,  plus  de  largeur,  par  rapport  à  la  longueur, 
que  les  plus  grands  ; 

Que  le  tirant  d'eau  est  quelque  chose  de  plus  ou  de 
moins  que  la  demi-largeur  ; 

Que  la  liauteur  au  dessus  de  l'eau ,  réglée  d'ailleurs 
d'après  la  destination  du  bâtiment ,  est  quelque  chose 
de  plus  ou  de  moins  que  le  quart  de  cette  demi-lar- 
geur ; 

Que  la  plus  grande  largeur  est  toujours  un  peu  en 
avant  du  milieu  de  la  longueur; 

Que  tes  façons  de  la  carène  sont  toujours  plus  fines  à 
l'arrière  qu!à  l'avant  ; 

Que  les  bâlimens  destinés  pour  la  cAarje^sont  plus 
pleins  dans  les  fonds  ; 

Que  les  fonds  de  ceux  destinés  pour  la  marche  sont , 
au  contraire ,  plus  taillés  ; 

Que  tous,  ou  presque  tous  du  moins,  ont  plus  de 
tirant  d'eau  â  l'arriére  qu'à  l'avant  ; 

Que  tous  ont  leur  centre  4e  gravité  un  peu  en  avant 
du  milieu  ; 

Que  le  centre  de  gravité  de  voilure  est  toujours  en 
avant  du  centre  de  gravité  du  bâtiment  y  etc.,  etc.  ; 

Mais  qu'avec  ces  données  générales,  et  dans  les 
limites  qu  elles  déterminent  pour  la  relation  usuelle 
entre  les  proportions  principales,  les, formes  données 
aux  carénée  présentent  une  infinité  de  différence!  dans 
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leurs  effets ,  en  produisant  un  très  grand  nombre  da 
qualités  ou  de  défauts ,  rarement  toutes  les  qualités 
désirables,  quelquefois  toutes  sortes  de  défauts. 

C'est  «  comme  on  le  sait,  que  rien  n'est  aussi  difficile 
que  de  déterminer  les  meilleures  de  ces  formes ,  que 
de  douer  un  bâtiment  de  qualités  qui  ne  se  nuisent 
pas  réciproquement. 

Il  est  déjà  facile  d'apercevoir  le  motif  pour  lequel 
nous  avons  reproduit  ici  les  considérations  générales 
qui  précèdent;  c'était  notre  introduction  la  pins  ration- 
nelle à  l'étude  qui  va  nous  occuper. 

La  dénomination  de  gabare ,  qui  comprend ,  d'après 
la  nomenclature  que  nous  avons  développée  plus  haut, 
jusqu'aux  barques  pontées  ou  même  non  pontées  navi- 
guant sur  les  rivières,  donne,  par  cela  seul,  l'idée  de 
bâtimens  de  l'ordre  le  plus  inférieur,  et,  dans  le  lan- 
gage vulgaire ,  on  a  souvent ,  en  effet ,  attaché  la  qua- 
lification de  gabare  â  tous  bâtimens ,  môme  de  guerre, 
marchant  mal ,  et  ayant  beaucoup  de  défauts ,  sinon 
toutes  sortes  de  défauts. 

P(on  seulement  il  se  peut,  mais  môme  il  faut  recon- 
naUre  comme  fait  incontestable ,  que  cette  espèce  de 
bâtiment ,  dont  le  nom  dérive  vraisemblablement  de 
gabie^  sorte  de  hune  tenant  au  calcet ,  bloc  carré  qui 
terminait  anciennement  les  mâts  des  galères,  et  d'où 
provient  le  nom  de  gabiers  qu'on  donne  maintenant 
encore  aux  matelots  d'élite  placés  dans  les  hunes  des 
vaisseaux,  frégates,  etc.,  a  présenté,  non  seulement 
dans  Torigine ,  mais  encore  pendant  de  longues  années, 
pendant  un  ou  plusieurs  siècles  sans  doute,  les  plus 
grands  défauts,  et  notamment  celui  de  très  mal  mar- 
cher. 

Il  s*est  Inévitablement  écoulé  beaucoup  de  temps 
avant  que  l'on  ait  connu  et  pu  appliquer,  môme  en 
partie,  les  principales  règles  que  nous  avons  rappelées 
plus  haut.  Essayons  d'esquisser  un  aperçu  de  la  mar- 
che des  progrès  successifs  que  la  construction  et  la 
gréement  du  navire,  type  évident  de  la  gabare,  ont 
vratsemblabfement  sui?te. 

Lors  des  premières  tentatives  faites  en  vue  de  na- 
viguer-à  une  certaine  distance  des  côtes,  on  a  dû  pro- 
bablemcnt  passer  de  la  galère ,  nécessairement  très 
rase  sur  l'eau  (car  le  besoin  de  s'élever  au  dessus  de  la 
mer  a  dû  être  resseiitî  tout  d'abord),  â  une  forme  de 
bâtiment  ayant  plus  de  hauteur,  et  aussi  plus  de  pro- 
fondeur ou  de  pied  dans  l'eau.  En  môme  temps,  la 
longueur  a  dû  probablement  aussi  être  diminuée  rela- 
tivement â  la  largeur,  d'une  part,  et ,  de  l'autre ,  les 
mâts  courts  avec  leurs  hunes  ou  gabies ,  conservés  ou 
peu  sensiblement  modifiés.  On  conçoit  que  les  terribles 
exemples  des  nombreux  naufrages  résultant,  malgré 
la  timidité  des  essais,  du  défaut  d'expérience,  ait 
iTçndu  trèa  circonspect  duna  Tadoption  de  p^rf^ctioniie^ 
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mens  que  l'on  pouTait  entrevoir,  mais  auiquels  on 
n*08&it  s'abandonner;  que,  par  suite,  on  ait  long- 
temps hésité  à  risquer  de  compromettre,  pour  obtenir 
l'avantage  d'une  meilleure  marclie  ou  autres  avantages 
que  Ton  soiihaitait ,  la  sûreté  de  la  navigation  ; 
qu'enfin  la  suprême  loi ,  celle  du  salut  de  l'équipage, 
plus  encore  que  de  la  conservation  du  bâtiment,  ait 
été  la  règle  litnitalive  des  innovations. 

Cependar  t  quelques  succès  partiels  ayant  enhardi,  et 
des  observations  suivies,  que  les  périls  à  surmonter 
rendaient  très  perspicaces,  étant  venues  en  aide,  à 
Fépoque  où  les  relations  commerciales  tendaient  à  se 
former ,  les  pruporlions  principales  dea  navires  et  entre 
autres  leur  creux  ou  la  capacité  de  leurs  cales,  en  vue 
du  transport  des  marchandises ,  auront  sans  doute  été , 
quoique  timidement  encore,  augmentées;.  la  longueur 
aura  été  rapprochée  de  celle  des  galèrea,  avec  une  lar- 
geur plus  grande  ;  on  aura  ainsi  commencé  à  deviner  la 
première  de  nos  règles,  celle  du  rapport  entre  h  lon- 
gueur et  la  largeur,  en  s'en  rapprochant  peu  à  peu;  il  en 
aura  été  de  même  des  autres  principes,  quoiqu'avec  plus 
de  lenteur.  On  aura,  vraisembiabtement  aussi,  accru  les 
longueurs ,  ainsi  que  les  diamètres  des  mâts  et  des 
vergues,  en  embarquant  des  voiles  également  plus 
grandes ,  quoique  toujours  de  la  forme  primitive  (  la 
forme  latine)  «  pour  les  essayer  dans  les  beaux  temps 
d'abord ,  puis  dans  les  mauvais.  Le  catcet  aura  ensuite 
été  percé  pour  recevoir  un  mât  supérieur,  et  sera  de- 
venu, â  peu  près  du  moins ,  le  chouquet  actuel  ;  vers 
répoquedeces  premiers  progrès ,  la  voile  carrée  ou 
trapézoïdale ,  tenue  à  une  vergue  horizontale,  aura 
remplacé  en  partie,  comme  essai,  puis  tout-â-fait  sur 
le  même  Lâtiment,la  voile  latine  avec  son  antenne  à 
pic.  Cette  voile  latine  aura^  toutefois,  été  conservée 
pour  les  bâtimens  perdant  peu  les  côtes  de  vue ,  et  elle 
est  encore  de  nos  jours ,  couime  on  le  sait,  en  usage 
principalement  dans  la  Méditerranée.  Les  formes  de  la 
carène  auront  été ,  de  lâtonnemens  en  lâtonnemens, 
modifiées  et  améliorées  ;  de  progrès  en  progrès,  dont  la 
recherche  et  Tapplicalion  se  rapportaient  surtout  néces- 
sairement  aux  voyages  de  long  cours ,  les  diverses  par- 
ties de  la  mâture  et  du  gréement  auront  été  succes- 
sivement aussi  améliorées  jusqu'au  jour  où  lo  naviro 
aura  été  jugé  eu  état  d'entreprendre  de  lointaines  cxcur. 
sions.  Ainsi  perfectionné,  comparativement  avec  les 
premiers  essais,  le  navire,  remarquons-le,  ne  pouvait 
être  autre  qu'une  gabare^  quelque  nom  que  l'on  ait 
alors  donné  à  ce  résultat  de  tant  de  longs  efforts  suc- 
cessifs ainsi  (^e  des  perfectionnemens  qui  les  ont  suivis 
plus  tard;  car,  comme  nous  l'avons  fait  observer, 
quant  à  la  grande  diversité  des  autres  espèces  de  bâti- 
mens que  nous  avons  rangés  dans  la  première  de  nos 
deux  distinctions  (ceux  destinés  au  cabotage  et  aux 
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courtes  navigations) ,  e'est  la  considération  des  otimats, 
des  vents  le  plus  constamment  régnant  le  long  àm 
côtes,  etc.,  qui  a  déterminé  les  perfectionnemens,  et 
cette  diversité  même  qui  constitue  le  plus  notable  des 
progrès,  en  les  résumant. 

.  La  gabare  a  donc  été  le  premier  bâtiment  dont  les 
plus  hardis  navigateurs  Se  sont  servis  pour  leurs  péril- 
leuses explorations.  Ainsi ,  et  â  leur  tète,  c'est  avec  dea 
gabares  que  les  Portugais  découvrent  et  doublent»  au 
quinzième  siècle,  M  cap  de  Bonne-Espérance;  que 
Christophe  Colomb  découvre  l'Amérique  (car  la  SwnXa- 
Maria^  la  Pinta  et  la  Nina,  qui  composaient  sa  flotille, 
ne  pouvaient  être  que  des  gabar«s);  que  Yasco  de 
Gama  pénètre  jusqu'aux  Indes;  que  Magellan  (avec  la 
Viitoria^  autre  gabare  encore  évidemment  )  passe  le 
fameux  détroit  qui  a  conservé  son  nom ,  etc.,  etc. 

Les  anciens  et  éminens  services  des  gabares  pour 
l'accomplissement  des  grands  événemens  produits  par 
ces  découvertes,  capitales  entre  une  infinité  d'autres^ 
ne  sauraient  être  mieux  prouvés.  Mais,  sans  remonter 
aussi  loin ,  qui ,  de  nos  jours  n'a  pas  entendu,  avec 
admiration,  parler  des  glorieux  voyages  autour  du 
monde  effectués  par  les  gabares  YAttrolabUf  la  MHêe^ 
YUranie^  etc.  ?  C'est  qu'en  effet  cette  espéoe  de  bâti- 
ment est  la  plus  propre,  par  son  tirant  d'eau  moindre 
que  celui  des  bâtimens  de  guerre  des  mêmes  dimen- 
sions, par  la  solidité  de  sa  construction,  la  capacité 
de  sa  cale ,  qui  lui  permet  de  prendre  des  rechanges  et 
des  vivres  pour  de  très  longues  campagnes,  par  sa  sta- 
bilité et  par  les  autres  qualités  dont  elle  est  susceptible, 
à  entreprendre  les  plus  lointaines  explorations.  Elle  est 
consëquemment  appelée ,  plus  spécialement  que  toute 
autre  sorte  de  bâtiment,  â  rendre,  comme  par  le 
passé ,  d'éminens  services  â  la  navigation  ,  au  com- 
merce ,  à  la  science  ;  et  cela  en  temps  de  guerre ,  aussi 
bien  qu'en  temps  de  paix ,  puisque ,  dans  les  cas  d'hos- 
tilités, les  bâtimens  chargés  d'expéditions  scientifiques 
sont  toujours  reconnus  neutres,  quel  que  soit  leur  pa- 
villon. 

Que  la  gabare ,  à  ce  point  de  vue  élevé ,  soit  donc , 
comme  elle  le  mérite,  Tobjet  d'une  sérieuse  étude  basée 
sur  les  observations  que  nos  célèbres  navigateurs  n'ont 
point  manqué  de  faire  et  de  consigner ,  et  que  l'on  ne 
saurait  trop  prendre  en  considération  ,  au  sujet  des  dé- 
fauts qu'il  peut  être  praticable  de  détruire  ou  tout  au 
moins  d'atténuer,  sans  nuire  aux  qualités  déjà  obte- 
nues ;  —  que  les  coques  soient  encore ,  s'il  est  possible, 
consolidées,  sans  être  alourdies,  et  ce  en  vue ,  soit  des 
terribles  chocs  contre  des  montagnes  de  glaces  flotUn- 
tes,soit  des  étreintes  plus  terribles  encore  entre  des 
bancs  de  glace  subitement  fixés ,  que ,  dans  eerUins 
parages  si  périlleux  â  traverser ,  les  gabares  peuvent 
avoir  à  supporter  ;-Kiueeontre  d'aussi  grands  danftn 


les  moyens prteerratifa  à  Vextériear  soient  accrus  et  per^ 
fectioonés ,  d'après  les  indication»  des  navigateurs  qui 
se  sont  trouvés  dans  ces  situations  critiques; — qua 
pour  tant  d'autres  circonstances  des  plus  difficiles,  les 
gabares  de  découvertes  soient  également  pourvues  des 
meilleurs  appareils  de  sauvetage  ou  des  moyens  de  les 
composer  rapidement,  sana  omettre  celui  encore  i- 
méditer ,  dans  le  but  de  suppléer ,  pour  les  cas  d'é<- 
chouage  dangereux»  aux  béquilles ,  que  les  dimensions 
et  par  conséquent  le  poids  de  ces  bàtimeos  ne  permets 
tent  pas  d'employer  ;  —  que  toutes  les  pièces  de  la 
mâture  et  leurs  rechanges  soient  de  premier  choix,  et 
que  les  diverses  pièces  du  gréement  »  ainsi  que  de  la 
voilure,  ne  laissent  rien  à  souhaiter  ; — que  lesembar- 
cations  qui  peuvent  devenir  le  seul  moyen  de  salut  des 
équipages,  soient  extrêmement  soignées,  et  qu'elles 
soient  délivrées  en  nombre  suffisant  pour  parer  à  des 
perles  presque  inévitables  ;  on  pourrait,  comme  on  le 
sait,  en  construire  de  grandes  dimensions,  qui  fus- 
sent susceptibles  d'être  montées  et  démontées  par  par- 
ties,  puisque,  lors  de  la  première  expédition  d*£gypte, 
ce  système  a  été  appliqué,  en  grand,  èJa  construction 
d*une  corvette  qui  devait  ^tre  transportée  par  tranches , 
à  travers  Tisthme  de  Suez ,  jusqu'à  un  port  sur  la  mer 
Rouge;  que  cette  ressource  soit  donc  mise  à  profit, 
ainsi  que  celle  de  l'emploi  de  bateaux .  insubmersibles^ 
si  le  chef  de  Texpédition  le  demande.  Yoilà  pour  le 
matériel;  les  hommes  spéciaux  qui  seront. appelés 
A  méditer  et  A   appliquer   les  perfectionnemens  que 
les  gabares  de  découvertes  peuvent  recevoir,  sup- 
pléeront à  ce  que  nous  aurions  omis  dans  ce  rapide 
aperçu. 

Quant  au  personnel  :  qu'à  un  chef  et  à  un  état^major, 
dont  la  composition  actuelle  du  corps  des  officiers  de 
vaisseau  garantit  d'avance  la  haute  capacité,  on  donne 
une  maistrance  ainsi  qu'un  équipage  d'élite  ;  que  des 
maîtres  et  des  ouvriers  d'élite  aussi,  dans  les  profes- 
sions de  charpentiers,  calfata,  forgerons,  dont  la  pré- 
sence à  bord  est  toujours  si  utile,  trop  souvent  si  néces- 
saire ,  fassent  partie  de  l'armement  ;  qu'ils  embarquent 
un  choix  judicieux  d'approvisionnemens  en  matières  et 
outils  ;  que  la  prévoyance  >  en  ce  qui  concerne  les  vête- 
mens  et  la  nourriture  des  équipages  selon  les  diverses 
latitudes,  ainsi  que  sous  tous  autres  rapports,  n'ait 
aucunes  bornes ,  puisqu'il  n'y  en  a  aucune  au  courage, 
A  la  résignation,  au  dévouement  de  ces  hommes  qui 
affrontent  tous  les  périls  capables  d'effrayer  le  cœur 
des  plus  intrépides  :  périls  des  ouragans  ;  périls  dès 
rigueurs  d'un  froid  excessif  et  de  la  contagion  du  scor- 
but ;  périls  des  glaces  fixes  ou  Ootlantes  ;  de  ces  hom- 
mes, enfin,  qui  s'exposent  aux  plus  horribles  souffran- 
ces, aux  plus  cruelles  privations,  et  parmi  lesquels  il 
pa  faut  pai  omettre  de  citer  l^s  aarana  et  c<Nirag9tti 
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naturalistes ,  dont  la  coopération ,  dans  les  expéditlona 
lointaines  dont  il  s'agit,  est  d'un  si  haut  intérêt  pour  la 
science  et  pour  le  pays. 

La  gabare  n'est  pas  la  seule  espèce  de  bâtiment 
employée  pour  les  voyages  scientifiques,  et,  indépen- 
damment des  corvettes  de  charge,  les  frégates  du  der- 
nier rang,  Uk.ThéUs  et  autres,  en  ont,  comme  on  le 
sait,  accompli  de  fort  importans  dans  ces  dernières  an» 
nées.  Le  tirant  d'eau  de  ces  bâtimeas^peu  supérieur  A 
celui  des  grands  transports  ou  Oùtes,  les  autres  qualité» 
qui  les  distinguent  et  que  nous  avons  rappelées  A  l'ar- 
ticle Frégate  (iiey.  ce  mot),  les  rendent  propres,  en 

■ 

effet,  quoiqu'A  un  moindre  degré  que  les  gabares, 
ainsi  que  les  corvettes  de  charge ,  à  exécuter  ces  sortes 
d'entreprises. 

D'un  autre  cAlé ,  ri  parait  que  l'on  a  renoncé  A  ces 
anciennes  flûtes  du  port  de  900  A  OftO  tonneaux  qua 
nous  venons  de  mentionner,  et  dont  il  ne  reste  plus 
actuellement  que  deux,  dans  notre  marine,  sous  le  nom 
de  transports.  Ces  flûtes  constituaient,  d'aileurs,  un 
perfectionnement  dans  la  catégorie  des  grands  bâti* 
mens  de  charge  qu'on  employait  en  France ,  dont  s^ 
servaient  les  Eapagnols,  sous  le  nom  de  galions,  el 
dont  se  servent  encore  les  Hoiiandais,  sous  celui  de 
flûtes  et  de  galtotes«    • 

Ces  mêmes  bAtimens,  an  surplus,  comme  tous  ceux 
d'une  construction  analogue,  n'étaient  et  ne  sont  encore 
que  des  gabares  de  dimensions  plus  ou  moins  grandes* 
Si  la  série  des  conjectures  qu'en  l'absence  complète  de 
documens  traditionnels ,  nous  avons  cru  pouvoir  hasar«« 
der ,  au  sujet  de  la  progression  des  essais  prrroitifs  qui, 
de  l'ancienne  galère  considérée  comme  point  de  dé**, 
part ,  ont  conduit  A  la  construction  de  navires  propres 
aux  voyages  de  long  cours,  n'est  point  inadmissible,  OÉ 
peut  encore  ranger  parmi  les  probabilités  du  même 
ordre ,  qu'A  l'époque  où  des  gabares  ont  accompli  les 
premières  expéditions  lointaines,  il  doit  vraisemblable* 
ment  avoir  suffi  qu'un  seul  de  ces  navires  ait  été  re* 
connu  et  proclamé  A  son  retour,  comme|ayant  le  moins 
de  défauts  et  se  rapprochant,  conséquemmeot,  le  plus 
de  quelques  unes  des  règles  générales  que  nous  avons 
rappelées,  pour  que  ce  même  navire  ait  servi,  selon 
ceux  des  principes  qui  auront  été  vaguement  saisis ,  A 
déterminer^  avec  de  nouveaux  perfectionnemens,  l'ao^ 
croissement  graduel  des  principales  dimensions. 

Quant  aux  Lâlimens  A  construire ,  A  taiUer  spéciale* 
ment  pour  la  marche,  il  parait  hors  de  doute  que  c'est 
A  la  galère  elle-même  que  les  premiers  perfectionne» 
mens  ont  été  apphqués^  et  que  c'est  sur  cette  espèce  de 
bAtiment,  que  le  premier  progrès  de  la  science  les  a 
saisis.  Nous  reprendrons  cotte  hypothèse  au  mot 
Vaissbac  {Foy*  ce  mot),  en  donnant  quelque  dévelop» 
pemeat  A  l'exposé  dea  principaux  réaaliala  des  reoheri 
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ch€9  êTchMogiqaeê  faites  lur  la  marine  des  anciens  » 
et  notamment  sor  celle  des  Grecs. 

Conclaons ,  en  ce  qui  a  concerné  particulièrement 
ici  les  gabares  et  les  transports ,  que  l'art  de  la  con- 
struction ,  s*étant ,  de  nos  jours ,  élevé  à  une  grande 
hauteur,  par  Tapplicalion  des  sciences  physiques  et 
mathématiques ,  il  n'est  pas  de  perfectionnement,  dans 
la  construction  spéciale  des  gabares  de  découverte,  que 
l'on  ne  doive  espérer,  lorsque  l'attention  se  sera  quel- 
que temps  arrêtée  sur  le  degré  d'intérêt  à  y  attacher. 

Cet  intérêt  a  été  passagèrement  excité  par  îa  dispa- 
rition de  la  canonnière-brick  la  LiUoise^  qui  avait  été 
envoyée  en  croisière  dans  les  mers  du  Nord,  pour 
exercer  les  moyens  de  répression  devenue  nécessaire 
contre  Findiscipline  des  équipages  des  bâtimens  balei- 
fiiers.  On  sait  les  appréhensions  graves  sur  le  sort  de  la 
Lilloiie  qui,  en  1834 ,  une  année  environ  après  le  dé- 
part de  ce  bâtiment,  déterminèrent  à  expédier,  pour 
les  mêmes  parages,  une  seconde  canonnière-brick,  la 
Bordelaiêef  avec  la  mission  de  parcourir  les  mers 
polaires  à  la  découverte  des  renseignemens  qu'il  serait 
possible  de  recueillir,  mission  dangereuse  remplieavec 
on  dévouement  absolu ,  mais  qui  n'a  point  été  récem- 
pensé  par  la  réussite.  Cependant  Texemple  du  capitaine 
Ross  qui  avait  été  retenu  jusqu'à  trois  années  dans  les 
glaces  polaires  t  ne  permettant  point  de  renoncer  à 
tout  espoir,  une  seconde  expédition  fut  résolue,  et  cette 
fois,  du  moins  «'l'on  s'arrêta  *  constroire,  comme  bâ- 
timent spécial  t  une  gabare  dont  le  nom  qu'elle  reçut, 
Ui  Recherche,  indiqqait  la  destination. 

Là  Recherche  a  été  construite,  en  effet,  avec  la  plus 
grande  solidité  ;  sa  carène  a  été  revêtue  d*un  second 
doublage  en  bois,  dit  soufflage,  bardé  de  fer.  Des  scies 
à  glace  ont  été  embarquées,  avec  un  choix  complet  de 
l'armement  le  mieux  approprié  à  la  dure  et  périlleuse 
navigation  qu'elle  devait  entreprendre.  Cette  nouvelle 
expédition  a  été,  malheureusement,  aussi  infructueuse 
que  celle  qui  l'avait  précédée ,  en  ce  qui  concerne  la 
Lilloise  9  dont  il  a  été  encore  impossible  de  retrouver 
les  traces,  mais  ellcf  n'a  point  été  sans  résultats  de  haut 
intérêt  pour  la  science ,  dus  i  la  coopération  du  célèbre 
naturaliste  qui  en  a  fait  partie. 

Toutefois ,  au  point  de  vue  du  perfectionnement  en- 
core attendu,  nous  ne  pouvons  nous  dispenser  de  faire 
remarquer  que  c'est  sur  un  ancien  plan ,  celui  de  la 
Pourvoyeuse,  que  la  Reeherihe  a  été  construite,  ce 
que  justifie  d'ailleurs  l'urgence  de  la  mission  h  lui  donner, 
tandis  qu'il  serait 'très  désirable  que  la  construction 
spéciale  des  gabares  de  découverte  fût,  comme  nous 
l'avons  déjà  dit,  l'objet  de  nouvelles  études,  et  par  con. 
iéquent  de  plans  nouveaux  que  l'on  mettrait  utile- 
ment au  concours,  après  qu'un  programme,  basé  sur 
hê  observations  des  navigpleara  les  plus  ^périmantes  i 
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aurait  déterminé  les  principales  conditions  à  remplir. 
Il  serait  déraisonnable  d'attribuer,  même  indirecte- 
ment, le  naufrage  ou  plutôt  laperte  trop  vraisemblable 
delà  Lilloise  à  l'espèce  de  ce  bâtiment,  puisque  Ton 
ignore  complètement  la  cause  du  sinistre.  Cependant  il 
faut  reconnaître  que  les  canonnières-bricks,  en  général, 
sont,  par  les  formés  qu*affecte  leur  construction ,  peu 
propres  à  la  navigation  dans  des  latitudes  élevées,  et 
que  cette  navigation  exige  notamment  des  navires  plus 
hauts  sur  Peau  et  d'un  plus  fort  échantillon ,  indépen- 
damment des  autres  considérations  qui  dominent  le 
sujet.  Mais  nul  doute  qu'en  consultant  les  plus  savans 
explorateurs  des  mecs  du  Nord,  et  en  appelant  les  autres 
hommes  spéciaux  à  résoudre  les  quest'tons  que  ce  même 
sujet  pourra  soulever,  la  marine  ne  doive  être  douée, 
dans  un  avenir  assez  prochain ,  do  gabares  de  décou- 
verte qui  réuniront  les  qualités  votilues. 

GABAHER  ,  V.  n.  (Voy,  Gonbiller.) 

GABAllI ,  s.  ni.  Il  serait  sans  intérêt  derecherchcr 
si  ce  mot  a  quelque  relation  d'élymologie  avec  le  mot 
gabare^  qui  a  été  le  sujet  de  notre  précédent  article. 
Quoi  qu'il  en  soit,  on  nomme  gabarit  engénéral,  une 
espèce  de  modèle,  ébauché,  de  patron,  destiné  à  repro- 
duire, en  partie,  les  formes  d^un  objet  présentant  diver- 
ses configurations  ou  divers  contours  que  l'on  a  besoin 
de  relever,  en  vue  delà  fabrication  d'un  ou  de  plusieurs 
de  ces  objets. 

La  construction  des  bâtiniehs ,  et  particulièrement 
celle  des  bâtimens  de  guerre,  exigeant  des  procédés 
d'une  grande  précision  dans  la  reproduction  des  formes 
queles  plans  de  ces  bâtimens  déterminent  pour  leur  ca- 
rène, (  tla  formation  des  ga1)aris  constituant,  après  le  tra- 
cé du  bâtiment,  le  principal  de  ces  procédés,  c'est  aussi 
celui  que  nous  allons  décrire,  d*abord,  sommairement. 

Le  travail  des  gabaris  a  donc  pour  objet,  à  ce  point 
de  vue  spécial,  de  reproduire  la  conflguration,  les  con- 
tours des  pièces,  soit  à  une,  soit  à  plusieurs  courbures 
qui  entrent  dans  la  charpente,  et  notamment  dans  la 
membrure  des  vaisseaux,  frégates  et  autres  bâtimens. 

Les  contours  étant  déterminés  par  le  tracé  du  Irait 
extérieur' de  la  confi'zuration  des  pièces,  qui  a  été  opéré 
sur  le  planciier  de  la  salle  des  gabaris  {Voy*  Ports), 
on  présente,  devant  ces  contours,  des  planches  de  sapin 
que  l'on  taille  peu  ft  peu,  à  la  commande  de  chaque 
trait,  et  dans  leur  largeur,  jusqu'à  ce  que  Ton  obtienne 
la  représentation  parfaitement  exacte  des  courbures.  Il 
est  facile  de  concevoir  que  si  la  courbure  est  peu  pro« 
noncée,  si  elle  approche  de  la  ligne  droite,  une  seule 
planche,  de  la  longueur  et  delà  largeur  nécessaires,  peut 
suffire  pour  donner  le  gabari  d'une  pièce.  Lorsque,  au 
contraire,  il  faut  obtenir  la  figure  d'une  pièce  qui  a 
beaucoup  d'arc,  le  gabari  a  besoin  d'être  formé  de  deux 
morceau^  de  planche»  pour  augmenter  la  largeur ,  oa 
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de  plasienrs  planches.  Dans  le  premier  cas,  on  fixe,  au 
moyen  de  gardes,  le*  morceau  curviligne  ajouté  à  la 
planche  ;  dans  le  second,  on  réunit  les  planches  par  les 
bouts,  en  superposant  on  doublant  chacun  de  ces  bouts 
convenablement  amincis  en  sifflet,  sur  une  partie  de  la 
longueur  de  la  planche,  de  manière  que  cette  partie  ne 
ioît  pas  très  sensiblement  plus  épaisse  que  les  autres. 
Les  portions  doublées  sont  alors  solidement  fixées  l'une 
sur  l'autre,  au  moyen  d'un  assez  grand  nombre  de  pe« 
tits  clous  fabriqués  pour  cette  destination ,  et  que  l'on 
nomme  cIouè  à  gabari». 

Après  que  l'on  s'est  assuré  que  chaque  gabari  repro* 
duit  très  fidèlement  le  trait  qui  détermine  le  contour 
extérieur  de  la  pièce  dont  il  doit  régler  le  travail,  on 
marque  profondément  au  ciseau  sur  la  face  du  gabari 
(c'est  évidemment  celle  qu'il  présente,  lorsque  le  bord 
ou  l'arête  des  planches  qui  le  composent  est  placé  le 
long  du  trait  que  Ton  a  suivi)  les  points  d'intersection 
de  chacune  des  lisses  avec  les  couples  (lesquelles  sont 
projetées,  par  des  lignes  droites ,  sur  le  tracé  du  plan 
vertical  du  b&timent),  afin  de  reproduire  ces  points  sur 
les  pièces,  lorsqu'elles  auront  été  travaillées  {Foy. 
TRàCÉ).  On  conçoit  que  ces  opérations ,  qui  exigent 
beaucoup  d'attention  et  une  très  grande  exactitude,  ne 
peuvent  être  confiées  qu'aux  contre-maîtres  et  ouvriers 
les  plus  habiles  et  les  plus  exercés,  sous  la  surveillance 
continue  tant  de  l'ingénieur  qui  a  conduit  le  tracé  que 
du  premier  maître  qui  en  a  suivi,  sous  ses  <Nrdres»  lea 
résultats  successifs. 

On  transporte  alors  les  gabaris  au  chantier  de  con* 
struction  du  bfttiment,  où  leur  premier  emploi  est  de 
servir  au  choix  à  faire,  parmi  les  bois  que  l'on  a  réunis 
à  l'avance  sur  le  parterre  de  ce  chantier,  de  ceux  qui, 
par  leurs  dimensions  et  l'arc  de  leur  courbure,  sont  les 
plus  propres  à  fournir  les  pièces  dont  les  gabaris  règlent 
la  destination. 

Ce  choix,  qui  doit  être  opéré  par  le  premier  miAtre 
du  chantier,  toujours  sous  la  surveillance  de  l'ingénieur 
chargé  de  la  construction,  a  beaucoup  d'importance  ; 
car  il  faut,  d'une  part,  éviter  les  déchets  ou  pertes  de 
bois  d'un  prix  élevé,  lesquels  accroissent  sensiblement 
la  dépense  de  la  construction,  et,  de  l'autre,  examiner 
si  la  courbure  naturelle  est  suffisante  pour  que  l'on  ne 
soit  pas  forcé,  lors  du  travail  de  la  pièce,  à  trancher  le 
fil  du  bois  (et  par  conséquent  à  en  altérer  notablement 
la  force),  afin  d'obtenir  la  courbure  exigée  par  le 
gabari,  ou  si  celte  courbure  naturelle  n'est  pas,  au  con- 
traire, trop  forte,  ce  qui  présenterait  le  même  inconvé- 
nient* Chaque  maître  de  chantier,  qui  ne  voit  que  la 
construction  qu'il  a  à  conduire,  est  trop  souvent  porté  i 
employer  des  bois  de  dimensions  supérieures  et  par  cela 
même  très  rares,  pour  des  pièces  qui  ne  l'exigent  point 
lJ>solument,  et  c'est  encore  une  source  de  dommages  à 


6AB  289 

éviter  par  les  soins  de  l'ingénieur  chargé  du  bâtiment. 
Il  convient,  enfin,  d'examiner  avec  soin  chacune  des 
pièces  de  bois  sur  laquelle  on  présente  un  gabari,  et  ce 
principalement  lorsque  les  bois  proviennent  d'un  appro* 
visionnement  déjà  ancien,  pour  s'assurer  que  le  bois  n'a 
point  contracté  de  vices,  ou  que  ceux  signalés  parle  ré- 
sultat des  vérifications  à  la  recette,  ne  se  sont  pu 
accrus,  et  pour  éviter  de  payer  une  main-d'œuvre  qui 
serait  en  pure  perte,  sans  omettre  cette  considération 
d'économie,  qu'après  le  retranchement  du  bois  vicié,  la 
pièce  laissée  intacte  eût  pu  être  utilisée  pour  une  con- 
struction de  moindre  importance,  tandis  qu'étant  tra* 
vaillée  inconsidérément,  elle  finit  par  tomber  tout  en- 
tière en  rognures  ou  en  copeaux,  et  cela  n'arrive  que 
trop  fréquemment. 

La  règle  est,  quant  à  la  distribution  des  bois  entra 
les  divers  chantiers,  que  le  soin  de  la  déterminer,  en 
conséquence  des  assor  timens,appartienne  exclusivement 
au  premier  maître  charpentier  de  l'arsenal  ;  sa  surveiN 
lance  peut  donc  prévenir  plusieurs  des  pertes  que  nous 
venons  de  signaler.  Le  choix  des  pièces  et  la  formation 
des  gabaris  donnent  lieu  à  une  derpière  observation  de 
quelque  intérêt. 

Comme  nous  l'avons  dit  dans  notre  article  Fabbici- 
TioN  {Foy.  ce  mot),  du  moment  où  le  tracé  sur  le  plan- 
cher de  la  salle  des  gabaris  est  terminé,  le  travail  de  la 
formation  des  gabaris,  ainsi  que  celui  de  la  préparation 
des  chantiers  ou  tins^  sur  lesquels  doit  reposer  la  quille 
du  bâtiment,  sont  compris  dans  le  devis  des  travaux  de 
main-d'œuvre  de  la  charpente  à  exécuter  par  entre« 
prise,  et  payés  aux  ourriers  d'après  les  prix  fixés  par 
ce  devis.  Or,  nous  pensons,  arec  beaucoup  de  person« 
nés  dont  l'opinion,  sur  ces  matières,  a  quelque  poids , 
qu'eu  égard  à  leur  importance,  les  travaux  prépara* 
toires,  en  général,  dont  il  s'agit,  et  surtout  la  formation 
des  gabaris  qui  exige  une  grande  précision,  devraient 
toujours  être  exécutés  à  la  journée.  Nous  croyons  qu'il 
serait  très  convenable  d'en  charger,  avec  quelques  ou- 
vriers d'élite,  toujours  sous  la  surveillance  de  Tingé» 
nieur  et  du  premier  maître  du  chantier,  des  élèves  de 
l'école  de  Maistrance,  instituée  dans  chacun  des  grands 
arsenaux  maritimes,  que  l'on  aurait  exercés  aux  opéra- 
tions du  tracé.  C'est  aussi  avec  le  concours  de  ces  élè- 
ves, qu'on  aurait  préalablement  employés  à  la  recette 
des  bois  {Voy.  Recbttr),  que  le  choix  des  principales 
pièces  à  déterminer  au  moyen  des  gabaris  devrait 
être  fait  le  plus  habituellement,  au  lieu  d'être  laissé, 
comme  cela  arrive  fréquemment,  à  la  discrétion  des 
ouvriers  dits  chets  de  pièces,  lorsque  tous  les  instans 
du  premier  maître  du  chantier  sont  de  nécessité  à  bord 
du  bâtiment,  et  que  les  travaux  ont  pris,  pour  quelque 
motif  que  ce  soit,  cette  grande  activité  qui  est  fort  avan« 
tageuse  aux  intérêts  des  ouvriers  réunis  en  association^' 
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jnai9  est,  d'an  autre  cAtô,  très  aasceptible  de  nuire  tant 
à  la  perrectioQ  du  travail  qu'à  l'écoDomie  dans  remploi 
des  matières. 

Indépendamment  des  gabaris  relevés  sur  le  tracé  à  la 
salle,  on  confectionne  encore  des  gabaris  sur  place 
pour  déterminer  les  contours  de  certaines  pièces  cour- 
bes à  superposer  sur  des  parties  plus  ou  moins  conca- 
ves de  l'intérieur  des  coques.  Tels  sont  les  gabaris  des 
guirlandes,  des  courbes,  etc.  {P^oy,  Travaux.) 

La  dépense,  en  main-d'œuvre  et  matières,  occasion- 
née par  la  formation  des  gabaris,  pour  la  coque  des  bâ- 
mens  de  guerre,  est  d'autant  plus  considérable  que 
cette  dépense  se  renouvelle  à  chaque  construction  do 
b^timens,  soit  des  divers  rangs,  soit  du  même  rang^ 
quoique  évidemment,  dans  ce  dernier  cas,  les  gabaris 
soient  ou,  du  moins,  doivent  être  (ce  qui  n'a  pas  toujours 
lieu)  exactement  seipblables.  Aussi  a-t-on,  quelquefois, 
essayé  de  conserver  les  gabaris.  Mais  outre  qu'il  est 
extrêmement  difficile,  pour  ne  pas  dire  impossible,  de 
les  réunir  soit  complets»  soit  intacts,  deux  conditions  de 
rigueur,  pendant  ou  après  une  construction,  ces  gabaris 
sont  des  objets  d'un  grand  encombrement,  et  de  plus 
ils  sont  sujets  à  se  déjeter  par  la  sécheresse,  et  par  con- 
séquent k  se  déformer,  ce  qui,  en  peu  de  temps,  les  met 
hors  d'emploi.  La  confection  de  gabaris  enfer  préserve- 
rait de  ces  dépenses  si  souvent  réitérées,  en  pure  perle, 
dans  un  grand  arsenal,  et,  une  fois  accomplie  avec  soin 
d'après  des  gabaris  ordinaires,  formés  eux-mêmes  avec 
i|ne  rigoureuse  prépision,  sur  qn  tracé  d'une  complète 
exactitude,  elle  aurait,  surtout  quant  aux  bâtimens  à 
construire  sur  lesplaps  réglementaires,  et  quant  à  ceqx 
dont  les  excellentes  qualités  auraient  été  bien  recon- 
nues, l'avantage  de  reproduire  très  parfaitement  les 
formes  de  tous  ces  b&timens,  ce  qu'il  n'est  possible 
d'obtenir  que  très  approximativement,  dans  l'état  de 
choses  actuel,  selon  le  plus  ou  le  moins  de  perfectioii 
des  tracés  successifs»  On  a  constamment  jusqu'ici  re- 
culé devant  la  première  dépense  qu'exigerait  la  confec- 
tion de  ces  gabaris  en  fer ,  et  peut-être  aussi  devant 
cette  considération  qu'en  raison  de  leur  poids  ils  se- 
raient peu  faciles  à  manier.  Cependant,  si,  dans  un 
arsenal  où  les  travaux  de  construction  ont  toujours  une 
grande  activité,  on  calculait  le  montant  des  frais,  en 
main-d'œuvre  et  matières,  payés  pour  la  formation  do 
plusieurs  collections  des  mêmes  gabaris,  la  dépensa 
nécessaire  pour  se  procurer  une  seule  collection  de  ga« 
baris  en  fer,  comparée  à  ces  frais,  cesserait  assurément 
de  paraître  aussi  considérable  ;  et,  quant  au  poids,  il 
serait  aisé  de  le  diviser,  en  composant  les  gabaris  avec 
des  laites  de  fer  qu'on  pourrait  réunir  ou  di^oindre, 
h  volonté,  au  moyen  de  petits  boulons  à  écrous. 

Les  gabaris  en  fer  sont,  au  surplus,  d'un  usage  pres- 
que général  pour  régler  le  travail  4^  la  membrure  et 


GilB 

des  autres  principales  pièces  des  embarcations;  il  n'est 
pas,  nous  le  croyons,  dans  les  grands  ports,  d'atelier 
des  chaloupes  et  canots  qui  ne  possède  une  collection 
complète  de  ces  gabaris  pour  les  chaloupes,  ainsi  que 
pour  les  canots  destinés  aux  bâtimens  de  divers  rangs. 

L'avantage  en  résultant,  sous  le  rapport  économi* 
que ,  est  toutefois  fort  atténué  par  cette  remarque  : 
que  la  construction  de  ces  chaloupes  et  canots ,  cha- 
que espèce  d^  ces  embarcations  considérée  isolément, 
est  loin  de  présenter,  dans  les  divers  arsenaux  de  la 
marine,  l'uniformité  qui  serait  si  désirable.  Chaque 
port  construit  des  embarcations,  comme  il  le  veut, 
dans  certaines  limites  de  longueur  seulement  qui  sont  à 
peu  près  observées  ;  il  s'ensuit  que  les  embarcation^ 
confectionnées  dans  tel  port,  passent  pour  être  très 
bonnes ,  et  le  sont  effectivement ,  tandis  qu'elles  sont 
réputées,  avec  raison,  mauvaises  et  lourdes  dans  tel 
ou  tel  autre  port.  Plusieurs  des  objets  qui  composent 
le  matériel  d'armement  sont,  fort  judicieusement,  sou- 
mis à  des  règles  dp  fabrication  fixes,  et  si  l'on  a  encore 
à  souhaiter  de  voir  ces  mêmes  règles  étendues  à  un 
assez  grand  nombre  d'autres  objets,  on  est  à  plus  forte 
rfilson  surpris  qu'elles  ne  soient  point  appliquées  à  la 
construction  des  chaloupes  el  canots ,  quant  à  celles 
de  ces  embarcations,  surtout,  qui  sont  données  aux 
bâtimens  construits  sur  des  plans  réglementaires.  En 
présence  des  avantages  qui  résulteraient  de  Tunifor- 
mitc,  si  facile  d'ailleurs  à  établir  au  moyen  d'une 
simple  décision  prescrivant  la  formation  de  plans  soi- 
gnés ,  c'est  une  imperfection  notable  qui  nous  paraît 
devoir  fixer  l'attention,  et  nous  avonp  été  d'autant 
plus  rationnellement  conduits  â  la  signaler,  en  traitant 
des  gabaris  de  fer,  qu'à  côté  de  leur  utilité  positive 
pour  assurer  la  fixité  des  bonnes  qualités  des  chalou- 
pes cl  canots,  se  trouve  l'inconvénient  grave  de  perpé- 
tuer les  défauts  de  celles  des  embarcations  qui  sont 
reconnues  mauvaises. 

Les  gabaris  en  fer  sont,  comme  on  le  sait,  d*un 
excellent  emploi,  dans  les  fabrications  des  ateliers  de 
rartillerie,  pour  la  confection  des  affûts  etde  plusieurs 
autres  objets  de  dimensions  variables.  On  connaît  d'ail- 
leurs quel  parfait  système  d'uniformité  et  de  précision 
domine,  en  général ,  les  travaux  afférens  à  celto  arme 
spéciale.  Ce  système  ne  produirait  pas  de  moindres 
avantages  s'il  était  appliqué,  au  moyen  du  même  em<* 
ploi  de  gabaris  en  fer,  dans  des  ateliers  dépendans  des 
autres  services ,  pour  la  confection  d'un  grand  nom- 
bre d'objets,  et  co  serait  encore  un  perfectionnement 
très  notable. 

Il  y  aurait  une  longue  nomenclature  à  faire  des  divers 
iisages  des  gabaris  en  bois,  soit  dans  la  construction, 
soit  dans  la  préparation  des  matériels  d'armement  des 
bAlimeps  de  la  flotte.  Ajoutons  seulepient  ici  que  Tpn 
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9%  tert  de  cei  gabtrig  poar  relever  les  formes  de  le 
carèoe  des  bâtimeni  entrés  dans  un  bassito,  lorsque 
ees  formes  paraissent  mériter  d*ôtre  étudiées  et  con- 
servées, tant  à  cause  de  la  réputation  des  bàtimeos, 
que  dans  un  but  d*obserYatîons  comparatives  avec  les 
formes  d'autres  carènes.  C'est  ce  qui  contribue  encore 
à  faire  dire,  en  parlant  d'un  bâtiment  dont  l'ensemble 
présente  des  contours  bien  suivis  et  agréables  à  Tosil  » 
qu'il  â  un  beau  gabari. 

Nous  avons,  pour  conclure,  &  mentionner  les  gabe* 
ris  en  bois  que  Ton  forme  avec  le  plus  grand  soin , 
pour  la  confection  des  modèles  servant  à  la  Eibricatiou 
des  penturcs  de  gouvernail ,  en  fonte  de  cuiVre  dit  ro> 
sette,  et  qu'on  nommait  autrefois  ferrures,  parce  qtté 
primitivement  les  pentures  étalent  de  fer;  oh  sait  qtié 
ees  pentures ,  dont  les  unes  à  essieuï ,  honlmées  ai- 
goillotset  les  autres  à  œillets,  appelées  femelots, 
«ont  fikées  solidement,  les  unes  sur  rétambot,  et  les 
autres  sur  le  gouvernail,  pour  que  ce  dernier  se 
trouve  porté  ou  suspendu ,  et  puisse  obéir  iiu  mouve« 
ment  de  rotation  qui  lui  est  imprimé  de  Tintérieur  du 
bâtiment.  Afin  d'obtenir  le  plus  de  solidité  possible , 
les  pentures  doivent  embrasser,  entre  leurs  branches 
d'une  longueur  convenable ,  chacun  des  celés  de  Yé^ 
tembot,  ainsi  que  chacun  des  côtés  du  gouvernail.  Des 
gabaris  en  bois  servent  donc,  d'abord,  pour  relever  sur 
place  les  façons  ou  courbures  que  présente  Tétambot 
aux  points  d*encastrement  des  peotul'es ,  puis  pour  con- 
fectionner les  modèles  qui  seront  employés  à  fondre 
ces  pentures  elles-mêmes  ;  on  opère  de  la  même  ma- 
nière à  l'égard  des  pentures  à  fixer  sur  le  gouvernail. 
Pour  les  unes  comme  pour  les  autres,  les  modèles  sont 
faits  en  bois  dur,  et  particulièrement  en  bois  de  noyer 
de  choix  et  très  sec,  dans  un  atelier  à  bois  de  précision, 
tel,  par  exemple,  que  l'atelier  de  la  poulierie.  Nous 
reviendrons,  autant  qu'il  sera  utile,  sur  les  procédés 
de  la  fabrication  spéciale  des  pentures  de  gouvernail 
en  fonte  de  cuivre.  [Foy,  Usine.) 

Il  semblerait  qu'on  dût  mettre  en  place  les  pentures 
d'étambot  avant  le  lancement  du  bâtiment,  et  il  en 
serait  ainsi  nécessairement,  si  on  lui  avait  appliqué 
son  doublage  en  cuivre,  ce  qui  n'a  lieu  que  pour  les 
lâlimens  de  faible  échantillon  ;  comme  cette  applica- 
tion n'est  exécntée^  pour  les  vaisseaux  et  frégates,  que 
lorsqu'on  lésa  fait  entrer  dans  un  bassin,  c^est  alors  seu- 
lement aussi  que  l'on  place  les  pentures  d'ëtambot,  et 
qu'un  gabari  en  bois,  de  la  longueur  exacte  du  gouver- 
nail, est  employé  à  relever  les  points  d'encastrement  de 
ces  pentures,  pour  déterminer,  avec  précision,  rempla- 
cement de  chaque  penture  correspondante  sur  la  mèche 
de  ce  gouvernail. 

Au  moyen  des  modèles  en  bols  soigneusement  confec- 
tionnéSi  que  Ton  envoie  auxfonderiespour  la  fabrication 
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ehaque  rang,  cea  établissemens  sont  en  mesure  d'en 
approvisionner  â  l'avance  les  arsenaux.  Lors  donc  que 
l'on  a  les  pentures  en  magasin,  on  .les.  présente  par 
précaution  sur  l'étambol ,  avant  le  travail  du  parage, 
au  point  où  chacune  doit  être  placée ,  pois  Ton  opèr« 
le  parage  en  conséquence  des  *  ouvertures  exactes  ^ 
ainsi  que  du  devers  des  branches.  On  prend  ensuite  le 
même  soin  â  l'égard  des  pentures  que  doit  recevoir  le 
gouvernail  ;  dans  ces  circonstances,  on  est,  comme  on 
le  voit ,  dispensé  de  faire  usage  de  gabaris ,  ai  ce  n'est 
de  celui  qui  est  spécial  au  gouvernail,  après  l'applicatioA 
du  doublage  en  cuivre  sur  la  carène  du  bâtiment. 

GABARIAGE  >  s.  m.  Plan  de  séparation  de  deut 
membres  accolés  qui  forment  un  seul  et  même  couple: 
Nom  du  trait  qui  sépare  deux  membt'es  gabarlés  peut 
former  un  couple. 

GABARIER ,  s.  m.  Patron  d'une  gabare  du  com« 
meree  qui  navigue  sur  les  rivières. 

GABAHIER  ,  tf .  a. ,  une  pièce  de  bois,  le  travailler 
d'après  un  gabari,  donner  â  son  arête  iin  contour  où 
une  courbure  semblable  au  gabari. 

GABAROT,  s.  m.  Petite  gabare  du  commerce  â 
fond  plat  et  non  pontée ,  principalement  en  usage  suf 
la  Loire. 

GABASSE ,  8.  f.  Lourd  bâtiment  de  commerce  eu 
Usage  dans  la  Baltique  et  dans  la  mer  du  Nord ,  sa  mâ- 
ture ressemble  â  celle  de  la  ketch.  [Foy.  ce  mot.) 

GABET,  s.  m.  Vieux  mot  qui  servait  â  désigne^ 
une  girouette  de  bâtiment  ou  une  pinnule  de  certains 
instrumens  astronomiques. 

GABIE ,  s.  f.  Demi-hutte  en  caillebotls ,  appliqujié 
sur  un  des  côtés  de  la  tète  des  mâts  â  antennes. 

GABIER,  s.  m.  Titre  dfstinctif  de  certains  mate- 
lots désignés  pour  la  surveillance  et  les  travaux  d'en* 
tretien  â  la  tète  des  mâts.  Ils  sont  choisis  parmi  les 
hommes  d'élite  de  l'équipage.  (Foy.ORGAifisATioN.) 

G  ABORD ,  8.  m.  Bordage  extérieur  qui  se  place 
sur  les  varangues  de  fond ,  â  joindre  la  quille ,  en  s'emh 
boitant  dans  sa  râblure  ;  il  forme  le  premier  rang  de 
bordages  de  long  en  long  de  la  quille. 

GABCRON ,  8.  m.  Nom  que  l'on  donne  quelquefob 
â  une  jumelle  de  brasseyage.  {Voy.  ce  mot.) 

GAFFE X  s.  f.  Instrument  de  fer  â  deux  branches. 
Tune  droite  et  l'autre  recourbée  avec  une  douille  em- 
manchée d'une  longue  perche.  La  gaffe  sert,  dans  les 
embarcations,  â  défendre  les  abordages,  â  accrocher, 
s'il  y  a  lieu,  et  â  pousser  au  large  d'un  bâtiment,  d'une 
cale  ou  d'un  quai. 

GAILLARD,  s.  m.  On  donne  ce  nom,  dans  les 
grands  bâtimens,  â  deux  parties  du  troisième  pont  qui 
sont  bordées  :  la  première,  le  gaillard  d'arrière ,  de« 
puis  le  couronnement  jusqu'au  grand  mât;  la  seconde,^ 
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gaillard  d'aTaal ,  depa»  les  apôtres  jusqu'aQ  boni  de 
l'arrière  des  porte-haubans  de  misaine.  Ces  deux  par- 
lies  commniiiquent  par  le  passe-avant. 

GAINE ,  f .  f.  Sorte  douriet  large  et  plat  qu'on  fait 
sur  les  bords  d  une  Toile  en  repliant  sa  toile  sur  elle- 
nème^  Les  paTîllons  et  les  flamones  ont  une  gaîne  du 
ç6ïé  où  on  les  hisse. 

GALÉAGE,  s.  f.  Ancienne  galère  vénitienne,  à  trois 
vAUf  allant  à  la  voile  et  à  la  rame. 

GALÈRE»  s.  m.  Bâtiment  déjà  connu  dans  le 
ttoyen-AgOt  long,  étroit,  d'un  petit  tirant  d'eau,  por- 
tant deux  mftts  *  antennes,  et  marchant  à  la  voile  et  à 
l'aviron.  Les  galères  naviguaient  dans  la  Méditerranée , 
on  employait  des  forçats  pour  rameurs.  —  Les  galères 
de  l'antiquité  différaient  de  celles  dont  il  vient  d*ètre 
fait-mention*  Si  l'on  croit  les  historiens,  les  Grecs,  les 
Carthaginois  et  les  Romains  >  armèrent  des  galères  à 
bnit  rangs  de  rameur^,  dont  les  dimensions  égalaient 
cdiesdenoavaisseauxdeligne.  Ilest  fftcheux  pour  la 
acience  qu'aucun  détail  certain  sur  la  construction  de 
ces  bàtimens  n'ait  été  conservé. — On  dit  quelquefois 
d*une  ancre  de  détroit  qu'elle  est  mouillée  en  galère. 

GALEBIE,  s.  /.  Sorte  de  balcon  saillant  en  dehors 
de  la  poupe  sur  toute  la  largeur  d'un  vaisseau  de  ligne , 
de  niveau  avec  le  plancher  du  gaillard  d'arrière,  et  orné 
d'une  balustrade  sculptée.— -On  a  supprimé  la  saillie 
•n  dehors  des  galeries.  (Yoy.  Vaisseau.}—  On  nom- 
mait aussi  galerie  une  sorte  de  corridor  d'un  mètre  de 
largeur  environ ,  qu'on  ménageait  sur  le  contour  du 
laux-pont  d'un  vaisseau  de  ligne,  pour  faciliter  la  visite 
de  la  muraille  dans  tous  les  temps  :  cette  galerie  a  été 
également  supprimée.  (Yoy.  Lvstaixition.) 

GALET,  s»  m.  Caillou  rond,  dur  et  pesant,  qu'on 
emploie  souvent  comme  lest  dans  la  marine  marchande, 

GALETTE,  s.  f.  Nom  des  pains,  biscuit.(;^.  ce  mot.) 

GALGALE ,  s.  f.  Mastic  composé  de  chaux,  d'huile 
et  de  goudron ,  dont  on  enduit  la  carène  des  bàtimens 
doublés  en  bois.  Les  Indiens  composent  très  bien  la  gai- 
gale,  les  vers  ne  peuvent  la  percer,  et,  en  se  durcissant, 
elle  adhère  parfaitement  au  bordage. 

GALHAUBAKS,  s.  m.  pi.  Longues  manœuvres  dor- 
mantes qui  servent  i  étayer  latéralement  les  mâts  de 
hune,  de  perroquet  et  de  cacatois;  ils  descendentdu  som- 
met de  ces  mftts  au  bord  des  porte-haubans.  Leur  point 
d'appui  se  trouvant  en  arrière  des  haubans  desmèmea 
mftts,  ils  les  assujettissent  plus  parfaitemen  t.  (  Voy.  GaÉs- 
MENT.)  — Il  y  a  aussi  des  galhauàant  volans,  munis  de 
poulies,  qui  permettent  de  les  larguer  quand  ils  gênent 
au  brasseyage,  ou  de  les  raidir  quand  cela  est  néces- 
saire. —Les  galhaubans  se  distioguenl  par  le  nom  du 
mftt  auquel  ils  appartiennent. 

GALION ,  s.  m.  Ancien  bâtiment  d'un  fort  tonnage 
et  armé  en  guerre,  que  TEspagne  employait  autrefois  au 
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transport  des  marchandises  précieuses  de  ses  coloniaa. 

GALIOTE ,  s.  f.  (Foy.  Batiiient.) 

GALIPOT,  s.  m.  Mastic  composé  de  résine  et  de 
matières  grasses,  qui  sert  à  enduire  les  carènes,  les 
murailles  extérieures,  les  mftts  et  les  vergues  des  bàti- 
mens de  commerce. 

GALOCHE ,  s.  f.  Sorte  de  poulie  longue  et  plate , 
ouverte  transversalement,  sur  une  de  ses  faces,  près  le 
bord  du  réa,  pour  faciliter  le  passage  d'un  cordage  .qui 
doit  courir  sur  le  réa,  ou  en  être  éloigné  â  volonté.  (  Foy. 
Pouues.}  — On  nomme  aussi  galoehet  des  blocs  de 
bois  ouverts  de  plusieurs  mortaises  garnies  de  rëas , 
qu'on  encastre  dans  différentes  parties  de  la  muraille 
ou  du  pont,  oA  elles  servent  au  passage  des  écoutes  des 
basses  voiles ,  aux  drosses  du  gouvernail ,  etc. 

GALVETTE,  s.  f.  Petit  bâtiment  armé  de  canons, 
que  les  Marattes  employaient  â  la  piraterie. 

GAMBES,  s.  f.  pL  ou  Haubans  de  revers,  cordages 
en  double  qui  prennent,  de  chaque  bord,  depuis  le  trélin- 
gage  des  bas  haubans  d'un  grand  bâtiment,  jusqu'au 
bord  des  hunes  où  elles  sont  crochées  sur  la  queue  des 
lattes  en  fer  qui  estropent  les  caps  de  mouton  placés  sur 
le  bord  de  la  hune ,  et  chacune  est  fortement  attachée 
par  l'autre  extrémité  au  hauban  inférieur  qui  lui  cor- 
respond, et  â  la  hauteur  du  trélingage.  (Foy.  Grébment.) 

GAMBIER  ou  Gimbillbr,  v.  a.  Changer  de  bord 
une  voile  à  bourcet  par  rapport  au  mât. 

GAMELLE ,  s.  f.  Vase  de  bois  cerclé  en  fer ,  et  de 
la  forme  d'un  seau ,  qui  sert  de  soupière  à  chaque  plat 
de  matelots. 

GANSE ,  s.  f.  Estrope  en  quarantenier  ou  tresse 
roustée  en  natte  placée  i  chaque  capelage  des  vergues 
de  perroquets  et  de  cacatois  pour  passer  les  balancines 
dedans,  afin  de  les  empêcher  de  décapeler. — C'est  aussi 
le  nom  d'une  forte  ligne  épissée,  que  l'on  bague  avec 
l'estrope  de  la  dernière  poulie  d'un  palan.  Cette  ligne 
est  garnie  d'une  cosse,  dans  laquelle  on  peut  crocher 
un  nouveau  palan. — Lorsque  les  voiles  sont  déferlées, 
les  rabans  de  ferlage  sont  ployés  en  yoiues. 

GARANT ,  s.  m.  Un  cordage  passant  sur  les  réas 
des  poulies  d'un  palan ,  le  bout  de  ce  cordage  auquel  est 
appliqué  la  puissance  motrice  en  est  le  garant.  Les 
tours  et  retours  de  ce  même  cordage  sur  les  différentes 
poulies  du  palan ,  la  partie  de  ce  cordage  sur  laquelle 
on  agit,  en  est  le  courant. 

GARCETTE ,  s.  f.  Tresse  de  fil  caret  ou  de  bitord. 
^On  distingue  les  garcettes  de  ris  {Foy.  ce  mot)  et 
les  garcettes  de  tournevire,  plus  longues  et  plus  fortes 
que  les  premières;  elles  servent  â  souquer  le  câble  avec 
la  tournevire  pendant  qu'on  vire  dessus  au  cabestan. 

GARDE,  s.  /*.,  en  construction.  C'est  un  bout  de 
planche,  qui  sert  â  maintenir  momentanément  Tassem- 
blage  de  deux  pièces  de  bois,  en^la  clouant  sur  Tune  et 
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mr  l'autre;  ou  bieDt  une  jumelle  âvec  laquelle  on  for* 
iifie  proYisoiremeDi  une  pièce  de  bois  qui  a  éclaté  ou 
qui  est  trop  faible. 

GARDE-CORPS  ou  Garub-fov  ,  s.  m.  Cordage 
tendu  sûr  un  pont  supérieur,  pour  servir  de  point  d'ap- 
pui aux  hommes  pendant  un  gros  temps. 

GARDE-COTES ,  s.  m.  Bâtiment  de  guerre  qui 
croise  près  des  côtes,  pour  protéger  les  navires  du 
commerce. 

GARDE-FEU,  s,  m.  {Foy.  Gargoussibii).— Cest 
aussi  une  ceinture  en  bois  de  chêne,  qu'on  place  à  la 
hauteur  de  la  flottaison  d^un  navire  dont  on  chauffe  la 
carène. 

GARDE  DE  LA  MARINE ,  $.  m.  Nom  qu'on 
donnait  avant  la  révolution  aux  élèves  de  marine. 

GARDE-MONTANTE,  s.  f.  On  donne  quelque- 
fois ce  nom  i  l'aussière  de  terre,  qui  soutient  un  bâti- 
ment contre  la  marée. 

GARDE-TEMPS  ou  CHROfioiiàTnE.(Fby.  Montre 

MARINE.) 

6ARGOUSSE,  s.  m.  Petit  sac  en  parchemin,  en 
toile  ou  en  papier,  qui  sert  â  contenir  la  poudre  destinée 
â  la  charge  d'un  canon.  Son  diamètre  est  en  raison  de 
la  pièce  au  fond  de  laquelle  elle  doit  pouvoir  entrer, 

GARGOCSSIER  on  Garde  feu,  s.  m.  Étui  de  la 
gargousse,  cylindre  de  cuir  fort  ou  de  bois  léger. 

GARNIR,  V.  a.,  une  vergue,  c'est  la  gréer  de  tou- 
tes ses  poulies.  —  Garnir  un  cabestan,  c'est  y  placer  ses 
barres,  après  toutefois  l'avoir  garni  de  sa  tournevire. — 
Garnir  une  manœuvre,  c'est  la  fourrer*  (Foy.  ce  mot.) 
— On  garnit  une  tournevire  de  ses  pommes;  on  garnit 
ces  pommes  ainsi  que  les  pommes  d'étai  et  leurs  bagues, 
en  assurant  leur  solidité  par  une  tresse  qui  les  en- 
toure, etc. 

GARNITURE,  s.  /.  En  général,  tout  ce  qui  sert 
â  garnir  un  mât,  une  vergue,  une  voile,  etc. — La  gar- 
niture d'une  pompe  consiste  dans  tout  ce  qui  entre  dans 
son  intérieur, — L'atelier  de  garniture  est  l'endroit  où 
l'on  dispose  les  agrès  et  où  on  les  travaille. — En  con- 
struction, on  nomme  garniture  des  morceaux  de  bois 
qui  servent  à  remplir  des  vides  entre  diverses  pièces  de 
la  charpente  d'un  bâtiment. 

GAT,  s.  m.  Escalier  qui  descend  d*un  quai  â  la 
mer,  ou  qui,  pratiqué  dans  une  côte  élevée»  conduit  â 
un  débarcadère. 

GATON ,  s.  m.  Bâton  plus  ou  moins  long,  qui  sert 
à  faciliter  le  commettage  des  cordages. 

GATTE,!./*.  C'était  une  cloison  transversale  qu'on 
élevait  anciennement  sur  le  premier  pont  des  vaisseaux, 
en  arrière  des  écubiers,  pour  empêcher  Peau  de  mer, 
qui  entrait  par  ces  ouvertures  »  de  se  répandre  dans 
l'entrepont. 

GAUCHE,  ad;.  Une  pièce  de  bois  a  du  gauche, 


GÉM 


293 


lorsqu'elle  est  mal  équarriè  et  que  ses  faces  ont  du  dé- 
vers. 

GAULE  D'ENSEIGNE ,  s.  /.,  ou  Màt  de  pavil- 
lon DB  POOPB.  On  ne  s'en  sert  plus  depuis  qu'on  hisse 
les  pavillons  au  pic  de  la  corne  d'artimon.  — La  gaule 
de  pompe  est  le  bâton  qui  sert  â  faire  mouvoir  le  piston. 
[Voy,  Bâton.) 

GAYAUCHE,  adj.  Désordre  â  bord  d'un  lâtiment, 
dsns  son  gréement  ou  dans  son  arrimage  :  on  dit  bâti- 
ment en  gavauche, 

GENDARVERIE  MARITIME.  (Foy.   Police 

DES  PORTS.) 

GÊNER,  V.  a.,  une  pièce  de  bois,  des  bordages,  des 
futailles,  c'est  les  presser,  les  assujétir  parfaitement. 

GÉNIE  MARITIME,  s.  m.  Penchant,  capacité 
résultant  d  une  sorte  d'inspiration,  supériorité  de  talent 
ou  d'esprit  pour  un  art,  une  science,  etc.,  etc.  Telles 
sont,  entre  autres  acceptions  que  comporte  le  mot 
génie,  celles  qui  se  rapportent  plus  spécialement  au 
génie  maritime,  que  nous  sommes  ainsi  conduits  â 
définir  comme  suit  : 

— Penchant,  aptitude,  audace  pour  les  entreprises 
maritimes,  en  général; 

— Capacité  jointe  â  cette  audace,  et  résultant  d'une 
sorte  d'inspiration,  pour  affronter  les  périls  de  mer, 
dsns  le  but  de  faire  des  conquêtes  ou  d'établir  des  rela- 
tions commerciales  ; 

— Supériorité  d'intelligence,  de  fermeté,  dans  l'em* 
ploi  de  Télément  maritime,  et ,  â  la  fois ,  de  Kélément 
héroïque,  pour  concevoir  et  accomplir,  soit  les  dé- 
couvertes les  plus  difficiles  et  les  plus  périlleuses,  soit 
les  actions  de  guerre  les  plus  remarquables. 

Cette  troisième  définition ,  qui  admet  que  rélément 
maritime  a  non  seulement  été  créé,  mais  aussi  perfec- 
tionné, implique,  par  cela  même,  les  faits  dont  dérivent 
ces  deux  dernières  acceptions  : 

— Application  des  hautes  sciences  â  la  navigation, 
â  la  création  qu'elle  exige  du  personnel  ^  ainsi  que  du 
matériel  de  l'élément  maritime,  en  général  ; 

—  Corps  d'officiers  institué  pour  appliquer  spéciale* 
ment  ces  hautes  sciences  â  l'architecture  navale. 

D'après  ces  définitions ,  nous  aurions  â  envisager  le 
sujet  d'un  ordre  élevé  et  très  étendu  qu'elles  embrassent, 
sous  cinq  aspects  â  développer. 

1o  Comme  penchant,  aptitude,  audace  pour  les  entre- 
prises maritimes  en  général. — C'est  ce  qui  a  dû  diriger 
la  pensée  vers  les  premières  tentatives  ayant  pour  but 
de  s'éloigner  de  terre,  â  l'aide,  d'abord»  d'une  sorte  de 
coffre  ou  de  plancher  flottant  et  rendu  imperméable , 
quelque  peu  sûr  qu'il  fût  ;  puis ,  au  moyen  d'une  com- 
binaison moins  imparfaite  et  constituant  une  espèce  de 
navire,  soit  do  parcourir  des  cétes,  soit  de  s'avancer 
en  mer^  sans  perdre  ces  cétes  de  vue.  C'est  l'origine 
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première  de  la  naTÎgalion,  sans  autre  condition  de  l'enfi- 
ploi  de  Félément  maritime ,  que  Taudace,  d'une  part; 
c'est,  en  second  lieu,  avec  le  penchant,  avec  cette  au- 
dace et  après  quelques  nouveaux  progrès,  l'aptitude  dé- 
veloppée par  les  nécessités  de  situation  et  d'existence, 
qui  ont  dû  dominer,  à  cette  période,  les  essais  d'excur- 
sions maritimes,  tant  sous  le  point  de  vue  commercial 
que  sous  celui  de  l'élément  héroïque  ou  guerrier,  selon 
la  prédisposition,  Tesprit,  le  caractère,  le  génie  national 
de  chaque  peuple. 

2°  Comme  capacité  jointe  à  Taudace  et  résultant  d'une 
sorte  d'inspiration ,  pour  affronter  les  périls  de  mer 
dans  le  but  de  faire  des  conquêtes  ou  d'établir  des  re- 
lations commerciales.  —  C'est  le  développement  plus 
notable  du  génie  maritime  que  signalent,  dans  les  pé- 
riodes qui  suivent ,  les  entreprises  des  peuples,  essen- 
tiellement commerçans  par  caractère,  qui  ont  le  plus 
rapidement  surmonté  les  obstacles  opposés  par  l'état 
encore  très  imparfait  de  l'élément  maritime,  et  que 
marquent,  de  nouveau,  après  quelques  intervalles,  les 
explorations  des  premiers  navigateurs  célèbres. 

3^  Comme  supériorité  d'intelligence,  de  fermeté, 
dans  l'emploi  de  l'élément  maritime  et  à  la  fois  de  Vêle- 
ment héroïque,  pour  concevoir  et  accomplir,  soit  les  dé- 
couvertes les  plus  difficiles  et  les  plus  périlleuses,  soit  les 
actions  de  guerre  les  plus  remarquables. —  C'est,  en 
résumé,  pour  complément  de  l'extension  progressive 
des  résultats  obtenus  par  l'audace,  par  la  capacité  de 
ces  premiers  navigateurs  célèbres,  ce  que  dénotent,  à 
un  plus  haut  degré  encore,  et  les  grandes  découvertes 
qui  ont  principalement  illustré  les  quatorzième,  quin- 
zième et  seizième  siècles,  et,  de  périodes  en  périodes»  de 
progrès  toujours  croissans,  les  nouvelles  découvertes,  de 
plus  en  plus  importantes,  les  faits,  enfin,  de  navigation, 
do  guerre  maritime,  de  l'ordre  de  plus  en  plus  élevé, 
dont  lea  siècles  suivans,  jusqu'au  nôtre  compris,  ont  à  se 
glorifler. 

Dans  l'exposé  rapide  où  nous  allons  passer  en  revue 
les  progrès  du  génie  maritime,  depuis  les  premières 
traces  de  son  développement  chez  les  divers  peuples , 
nous  nous  arrêterons  aux  grandes  découvertes  des  siè- 
cles que  nous  venons  de  citer,  ou,  du  moins,  nous  ne 
mentionnerons  que  succinctement  les  événemens  du 
même  ordre  qui  s'y  rattachent ,  pendant  les  périodes 
plus  rapprochées,  sous  le  point  de  vue  scientifique,  les 
recherches ,  les  découvertes  et  les  faits  de  guerre 
maritimes  qui  appartiennent  à  Tillustralion  de  ces 
périodes,  devant  être  l'objet  d'articles  spéciaux.  {F^oy. 
Navigation  ,  Kecherches  ,  Victoires  ,  Voyages.) 

P^ous  devons  aussi  faire  remarquer  que  notre  divi- 
sion des  diverses  acceptions  ou  définitions  du  génie 
maritime  ne  saurait  impliquer,  abstractivement,  Tordre 
ded  faite  que  nou»  aurood  &  rappeler ,  puisque  ces  faite 
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ou  les  développemens  du  génie  maritime  ont  pu,  rela- 
tivement à  l'âge,  aux  notions,  à  l'état  social  de  chacun 
des  peuples  qui  ont  accompli  les  faits,  exiger  d'autant 
plus  toutes  les  qualités  exprimées  par  nos  trois  défini- 
tions que,  dans  le  principe  surtout,  l'élément  maritime 
était  plus  imparfait.  Cependant  cette  même  division 
nous  servira  à  classer  les  faits  logiquement,  quoique 
avec  le  secours  des  hypothèses  qu'ils  sont  susceptibles 
d'entraîner,  et  ce,  principalement,  quant  aux  faits 
que  des  hypothèses  peuvent  seules  expliquer,  en 
l'absence  de  traditions. 

4"*  La  supériorité  d'intelligence  et  de  fermeté  dans 
l'emploi  de  l'élément  maritime  suppose ,  pour  Tune 
des  hypothèses  dont  nous  venons  de  parler,  des  per- 
fectionnemens  et  des  progrès  résultant  de  V application 
des  haiiles  sciences  à  la  navigation  y  en  général;  noua 
ne  les  aborderons  ici  qu'autant  que  leur  exposé  nous 
sera  nécessaire  pour  Texplicaiion  des  faits,  les  détails 
se  trouvant  déjà,  ou  devant  être  successivement  répartis 
dans  notre  ouvrage,  suivant  l'ordre  de  vuds  auquel 
chacun  de  ces  progrès  appartient. 

5°  Mais,  selon  notre  cinquième  et  dernière  défini- 
tion du  génie  maritime ,  le  corps  d'officiers  institué 
pour  appliquer  spécialement  les  hautes  sciences  à  l'ar- 
chitecture navale,  sera  le  sujet  de  quelques  développe- 
mens, en  ce  qui  concerne  l'organisation  de  ce  corps. 

Ainsi  un  rapide  aperçu  de  la  progression  du  génie 
maritime  chez  lesdifférens  peuples,  marquée  en  grande 
partie,  selon  ses  diverses  périodes,  par  les  faits  tra- 
ditionnels qui  sont  déjà  esquissés  à  grands  traits,  tant 
dans  le  Discours  préliminaire  qui  sert  d'introduction  A 
notre  ouvrage,  que  dans  l'article  Découvertes,  et 
spécifiée  par  les  autres  faits  que  nous  aurons  à  y  join- 
dre, va,  en  premier  lieu ,  nous  occuper. 

1.  L'obscurité  qui  enveloppe  le  berceau  de  l'élément 
maritime  chez  les  peuples  anciens  est  telle,  et  les  ré- 
sultats des  recherches  ,  puis  des  commentaires  que  ces 
recherches  ont  produites,  si  incertains,  que  c'est  dans 
le  cliamp  des  hypothèses,  seulement,  que  l'on  peut  re- 
cueillir quelques  notions  sur  cet  intéressant  sujet.  Ce  que 
les  commentateurs  donnent  comme  plus  remarquable, 
c'est  que  les  Égyptiens,  et,  à  la  même  époque,  les 
Phéniciens,  auraient  fait  les  premiers  essais  de  naviga- 
tion côtière,  au  moyen  d'abord  du  tronc  d'arbre  creusé, 
que  toutes  les  traditions  admettent,  puis  au  moyen 
d'une  sorte  de  radeau  formé  de  plusieurs  arbres  réunis  et 
recouverts  d'un  plancher  avec,  vraisemblablement,  un 
rebord  ou  entourage  en  bois,  établi  à  une  certaine  hau- 
teur. Ce  radeau  aurait,  par  un  commencement  de  pro- 
grès, reçu  un  second  plancher  présentant  une  ou  plu^ 
sieurs  ouvertures ,  et  formant ,  par  son  élévation  au 
dessus  du  premier,  une  espèce  de  cale  pour  contenir, 
soit  les  yivres ,  soit  les  marchandises  que  Ton  voulait 
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transporter.  On  distinguait  d'ailleurs  ces  vaisseaux  (car, 
dès  lors,  on  leur  aurait  déjà  donné  ce  nom)  eii  vaisseaux 
carrés  et  vaisseaux  longs;  les  premiers  étant  princi- 
palement destinés  au  transport  des  marchandises,  les 
seconds  au  transport  des  troupes. 

D'Égypie,  les  premières  notions  sur  l'élément  mari- 
time auraient  passé  en  Grèce,  où  le  génie  actif  et  indus- 
trieux des  Athéniens  se  serait  attaché  à  les  développer. 
Ce  peuple  aurait  le  premier  saisi  et  appliqué,  comme 
l'une  des  remarques  qui  suivent  Iç  ferait  croire,  Tindi- 
cation  qu  offrait  la  forme  d*un  poisson,  pour  déterminer 
celle  à  donner  aux  navires  de  guerre  ou  de  charge,  qu'ils 
voulaient  construire.  Ainsi,  les  archéologues  établis- 
sent, en  citant  les  niots  grecs  correspondans  (ce  dont 
nous  croyons  devoir  nous  abstenir  ici),  que  les  Athé- 
niens,  après  s^être  servi,  dans  l'origine,  de  barques 
doublées  en  cuir,  dont  la  charpente  était  formée  de 
baguettes  flexibles  maintenues  par  des  liens  d'osier 
(barques  qu'on  a  retrouvées  depuis  chez  les  Esqui- 
maux), ont  ensuite  adopté  d'autres  règles  d'après  les- 
quelles la  base  de  leurs  navires  se  composait,  comme 
celle  des  nôtres,  d'une  quille  en  bois  à  laquelle  on 
fixait  des  côtes,  également  en  bois,  et  revêtues  de 
planches  tant  intérieurement  qu'extérieurement;  que 
toutefois  les  vaisseaux  de  guerre  avaient  seuls  une 
quille,  les  vaisseaux  de  charge  étant  à  fond  plat;  que 
le  même  peuple  distinguait  dès  lors  aussi ,  dans  un 
vaisseau, la  proue,  le  corps  et  la  poupe,  aussi  nommée 
]di  queue;  ce  qui  confirmerait  la  supposition  de  la  re- 
marque de  la  forme  du  poisson  comme  applicable  à  celle 
dun  navire;  que  sur  la  quille  recouverte  ou  doublée 
d'une  autre  pièce,  qui  serait  notre  contre-quille  actuelle, 
s'élevait  un  puits  dans  lequel  était  placée  une  pompe; 
que,  d'un  côté  à  l'autre,  étaient  établis  des  bancs  servant 
à  la  fois  à  empêcher  Técartement  de  ces  côtés ,  et  à 
recevoir  les  rameurs ,  etc. ,  etc.  Comme  c'est  évidem- 
ment l'origine  des  galères  que  présentent  ces  notions  ; 
comme  nous  avons  promis  (f^oi/.  Gubarr)  de  les  déve- 
lopper  convenablement  au  mot  Vaisseau  (Fot/.  ce  mot),  et 
que  notre  but,  enfin,  n'a  été  ici  que  de  les  indiquer  comme 
premières  traces  de  la  création  de  l'élément  maritime, 
dont  nous  avons  à  esquisser  l'emploi  chez  les  peuples 
anciens, nous  passons  à  l'exposé  des  faits  qui  constituent 
cet  emploi,  sous  les  divers  aspects  et  aux  diverses  pério- 
des que  pos  trois  premières  définitions  du  génie  maritime 
ont  eu  pour  objet  de  préciser.. 

II.  Ce  serait  un  sujet  d'études  du  plus  haut  intérêt 
que  de  rechercher  quelles  circonstances  sociales  sont  les 
plus  propres  à  développer  le  génie  maritime  chez  une 
nation;  quelles  causes  inettent,  au  contraire^  obstacle 
à  ce  développement;  quelle  influence  exercent»  sur 
Tune  ou  l'autre  action  «  le  caractère  ou  le  gén\e  nationa) 
4e  chaque  peuple  i  )«  nature  pt  lu  ^itd&tifo  des  cootr^of 
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qu'il  habite,  ses  besoins,  ou,  s'il  est  plus  favorisé,  l'exu- 
bérance des  produits  de  son  agriculture  ou  de  son  indus- 
trie; ses  institutions ,  ses  mœurs,  et  principalement, 
enfin,  son  penchant  guerrier  ou  mercantile,  son  senti» 
ment  comme  inné  de  l'élément  héroïque  ou  de  félément 
commercial. 

Les  hautes  considérations  qui  naîtraient  de  cet  exa- 
men conduiraient ,  de  la  distinction  précise  des  divers 
caractères  du  génie  maritime  chez  chacun  des  anciens 
peuples,  à  celle  des  mêmes  caractères  chez  les  peuples 
modernes,  et,  en  expliquant  les  phases  alternatives  de 
supériorité  et  d'infériorité  de  la  puissance  navale  chez 
les  nations  qui  ont  possédée  et  possèdent  aujourd'hui  cette 
puissance  à  un  degré  plus  ou  moins  éminent,  elles 
donneraient  lieu  à  des  remarques  essentielles,  elles  pour- 
raient,  par  suite,  fournir  de  hauts  enseîgnemens, 
donner  de  graves  leçons.  Mais,  pour  procurer  de  tels 
avantages,  fétude  à  entreprendre  nécessiterait  de  longs 
développemens  ;  les  déductions  capitales  qui  sortiront  de 
la  série  des  faits  traditionnels  que  nous  avons  annon- 
cés vont  en  présenter,  du  moins ,  quant  aux  anciens 
peuples,  quelques  uns  des  principaux  élémens. 

En  tête  de  ces  faits,  ainsi  que  des  anciens  peuples 
qui  les  ont  accomplis,  apparaissent  les  entreprises 
maritimes  des  Égyptiens  et  des  Phéniciens.  Nous 
n'avons,  comme  on  le  sait,  que  les  plus  vagues  notions 
sur  les  moyens  de  navigation  obtenus  originairement 
par  ces  deux  peuples  ;  ces  moyens  ne  nous  sont  donnés 
par  la  tradition  qu'à  l'état  de  radeaux  distingués  en 
vaisseaux  carrés  et  vaisseaux  longs ,  ces  derniers  plus 
particulièrement  epiployéç  par  les  Phéniciens,  et  les 
premiers  par  les  Egyptiens |  et,  des  deux  peuples,  ce-* 
lui-ci  annoncent,  dès  le  principe,  des  dispositions  pacifi- 
ques et  civilisatrices,  celui-là  une  tendance  turbulente 
et  aventureuse  que  nous  allons  voir  se  développer. 

En  l'abiepce  de  tous  autres  doeupaens,  il  faut  suppo« 
ser  que  l'élément  maritime  avait,  chez  les  Égyptiens 
comme  chez  les  Phéniciens,  fait  quelques  progrès  no- 
tables, puisqu'au  moment  où  ces  peuples  se  montrent 
comme  navigateurs,  ils  exécutent  déjà  d'importantes 
expéditions  maritimes,  dans  le  double  but  de  conquêtes 
et  d'établissement  ou  d'accroissement  de  relations  com- 
merciales. Mais,  ainsi  que  l'a  signalé  le  Discours  préli- 
minaire de  notre  ouvrage,  discours  qui  va  nous  fournir 
un  grand  nombre  de  considérations  le  mieux  appro- 
priées à  notre  sujet,  une  disparité  profonde  dans  le 
génie  maritime  de  ces  deux  peuples,  sortis  évidemment 
du  même  sang,  se  manifeste,  dès  le  principe,  bien  tran- 
chée, et  semble  résulter  tant  du  contraste,  que  nous 
avons  déjà  indiqué»  entre  le  caractère  ou  le  génie  na- 
tional de  chacun  d'eux,  que  de  la  différence  des  condi- 
tions premières  de  leur  existence  même. 
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8*opére  par  celui  de  ragricaltore  et  des  arU»  selon  des 
principes  de  civilisation»  la  création  de  rélément  mari* 
time  a  principalement  en  vue  l'exporUtion  et  rechange 
des  produits  du  sol  et  de  rindustrie. 

Par  Teffet,  tout  différent,  de  Tune  des  causes  que 
nous  avons  énumérées  comme  susceptibles  de  détermi- 
ner le  penchant  et  d'exciter  l'audace  pour  les  excursionst 
les  Phéniciens,  placés  sur  une  côte  étroite  et  stérile,  en* 
Tironnés  d'états  puissans,  et  ayant  leur  nationalité  même 
i  conserver,  ne  songent  qu'à  se  garantir  des  dangers, 
des  besoins  dont  ils  sont  menacés  ;  l'élément  maritime 
leur  en  parait  présenter  le  seul  moyen.  Dès  qu'ils  l'ont 
acquis,  ils  abandonnent  le  pays»  séjour  des  craintes 
résultant  de  leur  infériorité  relative,  et  vont  établir 
leur  ville,  la  célèbre  Tyr,  non  pas  seulement  auprès  de 
la  mer,  mais  sur  des  îlots,  sur  des  bancs  de  rocher,  sur 
la  mer  même,  comme  le  fut  depuis  Venise. 

Les  Phéniciens,  en  s'isolantsur  ces  bancs  de  rochers, 
et  quoiqu'ils  y  fussent  aussi  poussés,  soit  par  la  turbu- 
lence de  caraclère  que  nous  leur  connaissons  déjà,  soit 
jpar  le  penchant  naturel  qui  constitue  l'un  des  signes 
du  génie  maritime,  semblent  toutefois,  jusque-là, 
n'avoir  cédé  qu'à  une  sorte  de  nécessité  de  migration. 

Mais,  dans  la  suite,  tandis  qu'en  Egypte  les  principes 
de  droiture  règlent  le  commerce,  tant  à  l'intérieur  qu'à 
Textérienr,  que  l'on  n'y  songe  à  conquérir  que  pour  ci- 
viliser, Tyr,  au  contraire,  par  la  force  d'une  nouvelle 
nécessité,  devient  une  ville  exclusivement  marchande 
et  industrielle;  elle  est  aussi  comme  forcément  guer- 
rière, pour  sa  propre  défense,  pour  la  protection  et  pour 
l'extension  de  ses  relations  commerciales.L'esprit  guer- 
rier, l'emploi  de  l'élément  héroïque  est  ici  dominé  par 
l'esprit,  pour  ne  pas  dire  le  génie,  calculateur  et  mer- 
cantile. Nous  retrouverons  bientôt  ce  même  esprit  à 
Cartbage,  colonie  que  les  Phéniciens,  mus  par  une  sorte 
de  pressentiment  de  leurs  désastres,  et  aussi  par  l'in- 
quiétude que  leur  donnait  la  puissance  maritime  des 
colonies  de  la  Grande-Grèce,  fondèrent,  plus  tard,  sur 
la  côte  d'Afrique ,  pour  maintenir  leur  suprématie 
contre  le  caractère  audacieux  et  entreprenant  que 
manifestaient  ces  colonies. 

Ce  qui  se  montre  de  plus  spécial  à  notre  sujet  dans  ce 
premier  ordre  d'événemens,  c'est,  d'une  part,  qu'en 
Égypie  le  développement  du  génie  maritime  ne  s'opère 
que  dans  des  vues  de  civilisation,  ainsi  que  d'un  com- 
merce  d'échange  trop  restreint,  et  à  la  fois  trop  régu- 
lier, pour  qu'il  en  reçoive  une  forte  impulsion  ;  il  n'y 
revêt  pas ,  à  proprement  parler,  de  caractère  ;  que, 
d'autre  part,  ce  développement,  excité  chez  les  Phéni- 
ciens par  une  sorte  de  nécessité  de  situation,  semble 
aussi  accuser  le  penchant  et  l'audace  pour  les  entrepri- 
ses maritimes,  en  général,  que  comprend  notre  pre- 
mière définition,  mais  est  surtout  le  produit  de  l'esprit 
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mercantile,  du  génie  national,  en  un  mot,  de  ce  peuple, 
pour  lequel  l'emploi  de  l'élément  héroïque,  joint  à  celui 
de  l'élément  maritime,  est  renfermé  dans  le  cercle  de 
l'ambition  commerciale. 

III.  Le  développement  du  génie  maritime  éclate, 
sous  un  tout  autre  aspect,  chez  les  peuples  delà  Grèce, 
et  le  siège  de  Troie,  contemporain  de  la  puissance  ma- 
ritime de  Tyr,  ainsi  que  de  la  haute  civilisation  de 
l'Egypte,  sufGrait,  seul,  à  établir  le  plus  frappant  des 
contrastes.  La  tradition  nous  présente,  ainsi  que  nous 
l'avons  plus  haut  reconnu,  la  création  de  l'élément 
maritime  de  ces  peuples,  et  surtout  des  Athéniens,  à  un 
état  de  progrès  beaucoup  plus  avancé  qu'elle  ne  peut  la 
donner  pour  les  deux  anciens  peuples  dont  nous  venons 
de  parler.  Mais,  sans  oublier  que  c'est  de  l'Egypte  que 
la  Grèce  a  reçu  ses  premiers  arts,  ses  premiers  ensei- 
gnemens^  et  jusqu'à  ses  premières  règles  de  civilisa- 
tion, remarquons  qu'une  fois  entrés  dans  la  voie  des 
progrès,  sous  le  rapport  de  la  navigation,  les  Grecs  et 
les  Athéniens  surtout,  qui  plaçaient  au  nombre  de  leurs 
dieux  quiconque  apportait  un  perfectionnement  à  la 
marine,  ont  dû  rapidement  devancer,  dans  cette  voie, 
leurs  maîtres  de  la  sage  et  circonspecte  Egypte.  La 
Grèce  fut  donc  de  bonne  heure  un  état  maritime  avec 
l'élément  héroïque  que,  bien  évidemment  d'ailleurs, 
elle  ne  peut  avoir  reçu  de  l'Egypte.  Nous  n'entrerons 
pas  dans  les  détails  étrangers  à  notre  sujet,  qui  se  rap- 
portent tant  à  cette  rivalité  de  Sparte  et  d*Alhènes, 
signalée  par  une  lutte  maritime  des  plus  remarquables, 
qu'à  ce  fameux  siège  de  Troie  que  nous  venons  de  citer, 
dont  le  premier  effet  fut  déporter  les  principaux  états 
de  la  Grèce  à  devenir  des  puissances  maritimes,  et  le 
résultat  final  d'amener  la  fondation  d'un  grand  nombre 
de  colonies.  On  sait  qu'après  ce  siège,  les  flottes  réunies 
de  la  Grèce  furent  dispersées  par  une  tempête,  et 
qu'un  grand  nombre  de  navires  hellènes,  qui  ne  purent 
retrouver  la  roule  de  leur  patrie,  abordèrent  sur  les 
côtes  de  la  Sicile  et  de  l'Italie  méridionale  {Foy.  le  Dis- 
cours pr6uminiirb).  Mais  ce  qui  se  rattache  au  point 
de  vue  du  génie  maritime  de  la  Grèce,  c'est  la  haute 
influence  qu'il  a  exercée  sur  ses  destinées,  en  détermi- 
nant l'accroissement  rapide  de  sa  puissance  maritime, 
c'est  cette  spontanéité ,  cet  élan  héroïque  qui,  à  la 
voix  de  Thémistocle,  porta  les  Athéniens  à  se  retirer 
dans  leur  ville  de  bohj  à  l'approche  des  armées  de 
Xercès,  en  leur  abandonnant  la  ville  de  pierre  et  de 
marbre.  (Foy.  môme  Discours.) 

Pour  rechercher  quel  a  été  le  caractère  particulier 
du  génie  maritime  de  la  Grèce,  principal  objet  de  notre 
examen,  remarquons  que  le  génie  national  y  partici- 
pait de  l'élément  social  et  civilisateur  de  TEgypte,  et, 
à  la  fois,  de  l'élément  héroïque  de  Tyr,  épuré  de  l'avi- 
dité dulucro  iphérente  au  caractère  de  cette  ville  mar« 


cbande.  Ce  n'est  poiat,  ce  ne  peut  pu  être  la  ciptcité, 
résulUDt  d*une  sorte  d'inspiratîoDy  pour  arfronter  les 
périls  de  mer  (puisqu'à  ces  époques  les  navigateurs  ne 
pouvaient  se  laisser  entraîner  sans  danger  *  une  cer- 
taîne  distance  des  côtes),  que,  d'un  autre  côté,  dénote 
le  caractère  du  génie  maritime  chez  les  Grecs,  et  ce 
n'est  pas,  non  plus,  le  penchant,  l'aptitude,  l'audace 
pour  les  entreprises  maritimes,  en  général  ;  nous  venons 
de  rappeler  que  la  fondation  de  leurs  colonies  n'a  été 
que  l'effet  d*un  incident  imprévu  ;  mais,  avec  un  peu* 
chant  comme  inné  pour  tout  ce  qu'il  y  a  de  plus  grand, 
de  plus  noble>  de  plus  élevé,  c'est  une  aptitude  com- 
plète, jointe  à  toute  l'audace  et  à  toute  la  capacité  né- 
cessaires  pour  concevoir  et  accomplir.  Le  caractère 
héroïque  est  donc  celui  qui  a  dominé,  aVant  tout,  le  dé- 
veloppement du  génie  maritime  de  la  Grèce,  qui  Ta 
rendu  capable  d'eiécuter,  sur  mer  comme  sur  terre,  les 
actions  de  guerre  les  plus  remarquables;  d'où  ces  re- 
marques essentielles^  que  ce  n'est  pas,  comme  chez  les 
Phéniciens,  une  nécessité  de  situation  et  un  esprit  mer- 
cantile, ni,  comme  chez  les  Ëgyptiens,  des  vues  de 
civilisation  et  de  pur  échange  de  produits,  qui  ont  hâté 
ce  développement  ;  qu'il  a  dû  être,  d'un  autre  côté, 
entravé  par  les  dissensions  intérieures  ;  mais  qu'en  défi- 
nitive, chez  les  peuples  delà  Grèce,  c'est  l'élément  dé- 
mocratique, ce  sont  les  institutions,  les  mœurs,  le  génie 
national  qoiont  favorisé,  qui  ont  maintenu  ce  développe- 
ment jusqu'au  jour  où  Athènes,  comme  Sparte,  comme 
toute  la  Grèce,  comme  tout  le  monde  oriental,  a  été 
modifiée  c  sous  la  forte  main  d^Aleiandre-le-Grand:  dé- 
signation inséparable  de  cette  personnification  si  admi- 
rable du  génie  héroïque  de  la  Grèce,  t  {Voy.  le  Discours 
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IV.  L'élément  héroïque  domine,  au  plus  haut  degré, 
avec  le  génie  civilisateur,  les  immenses  conquêtes  que 
ce  grand  homme  accomplit  ;  mais  un  esprit  aussi  vaste 
ne  pouvait  méconnaître  le  rang  important  dès  lors  assi- 
gné à  la  marine  parmi  les  élémens  de  force  sociale  ; 
Télément  maritime  reçut  donc,  sous  sa  main  puissante, 
un  accroissement  proportionné  à  ses  grands  desseins. 
A  son  retour  de  sa  marche  triomphale  à  travers  l'Orient, 
jusqu'aux  sources  de  llndus  et  au  golfe  Persique,  qu'il 
fait  explorer  par  Néarque ,  l'un  de  ses  lientenans ,  et 
après  avoir  choisi  l'Egypte  pour  centre  de  l'élément 
civilisateur,  ainsi  que  du  nouvel  élément  commercial 
qu'il  voulait  créer/  c'est  contre  la  superbe  Tyr ,  où  il 
juge  qu'est  l'élément  ancien  le  plus  hostile  aux  élémens 
nouveaux  qu'il  avait  combinés  {Foy.  même  Discours), 
qu'il  dirige  toutes  les  facultés  de  son  génie  guerrier» 
Tyr,  élevée,  comme  nous  l'avons  dit,  sur  des  Ilots  et 
des  bancs  de  rochers,  ne  tenait  i  la  terre  que  par  une 
chaussée  stratégique  qui  pouvait  être  facilement  rom- 
pue; elle  n'était  abordable  que  du  cétéde  la  mer  ;  mais. 
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de  ce  cété,  une  flotte  considérable,  montée  par  les  plus 
habiles  et  les  plus  hardis  marins  qui  fussent  alors,  la 
rendait  comme  inexpugnable  ;  il  fallait  donc  un  génie 
aussi  universel  que  celui  d'Alexandre  pour  attaquer  et' 
soumettre  cette  ville  formidable  ;  la  supériorité  d'intel- 
ligence, de  fermeté  dsns  l'emploi  de  l'élément  mari- 
time et  à  la  fois  de  l'élément  héroïque,  pour  concevoir 
et  accomplir  les  actions  de  guerre  les  plus  remarqua- 
bles, semble  ne  présenter  ici  qu'une  faible  définition 
du  génie  maritime  que  l'immortel  conquérant  dut' 
développer  dans  cette  circonstance  mémorable  ;  Tyr  fut 
à  jamais  détruite. 

y.  Mais  nous  allons  la  retrouver  à  Carthage  qu'elle 
a  depuis  long-temps  fondée  sur  la  céte  d'Afrique,  en' 
vue  de  la  prospérité  à  laquelle  atteignirent  rapidement 
les  colonies  de  la  Grande-Grèce  établies,  comme  nous 
l'avons  dit  plus  haut ,  sur  les  côtes  de  la  Sicile  et  de 
l'Italie  méridionale.  Au  temps  où  les  successeurs 
d'Alexandre  se  partageaient  les  dépouilles  de  sa  gloire , 
et  détruisaient  Tœuvre  de  son  génie  (Foy.  le  DiscouRfif 
fréumikairb),  deux  puissances  formidables  s'éle- 
vaient, et  allaient  se  disputer  l'empire  que  ce  génie 
avait  fondé  :  c*est  Rome  et  Carthage.  Cette  dernière 
était  alors  la  véritable  dominatrice  du  monde;  les  Ro- 
mains  luttaient  encore  péniblement  contrôleurs  voisins, 
et  leurs  légions  n'avaient  point  encore  apparu  dans  la 
Grande-Grèce. 

Il  n'y  a  rien  à  ajouter  à  ce  que  les  faits  nous  ont 
déjà  appris  sur  le  caractère  du  génie  maritime  des 
anciens  Phéniciens ,  devenus  les  Carthaginois ,  si  ce 
n'est  que  l'esprit  mercantile  qui  l'a  toujours  dominé 
se  signale ,  plus  que  jamais ,  *  cette  époque ,  par  une 
avidité  de  lucre  aussi  dure,  aussi  cruelle  qu'insatiable , 
et  par  un  monopole  atroce  auquel  les  autres  colonies 
phéniciennes,  établies  sur  les  côtes  d'Afrique,  sur 
celles  de  l'Espagne  et  même  de  la  Gaule,  étaient  impi- 
toyablement soumises.  C'est  donc  encore  l'esprit  mer- 
cantile qui  va  dominer  le  génie  maritime  de  Carthage , 
avec  l'esprit  aventureux  et  guerrier,  A  l'aide  desquels 
elle  a,  comme  Tyr,  fondé  sa  puissance.  C'est  dans  ses 
flottes  nombreuses ,  ses  marins  aguerris ,  c'est  dans  ses 
immenses  richesses  que  cette  république  va  puiser  les 
moyens  de  soutenir  une  lutte  opiniAtre  et  désespérée  ; 
car  l'élément  héroïque  lui  manque ,  comme  il  avait 
manqué  à  Tyr,  A  l'Egypte  même,  tandis  qu'il  se  mani- 
festait au  plus  haut  degré  chez  les  peuples  de  la  Grèce  ; 
les  Carthaginois ,  intrépides  matelots ,  ne  se  servaient 
que  de  troupes  mercenaires ,  ils  n'avaient  pas  de  sol- 
dats. Nous  n'avons  d'ailleurs  aucun  document  de  quel- 
que consistance  sur  l'état  de  leur  marine ,  composée 
uniquement  encore  de  galères ,  mais  on  est  fondé  A 
croire  qu  elle  avait  reçu  une  grande  importance  d^ 
perfectionnem^ns  obtenus. 
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Les  tloinaina ,  an  contraire ,  gant  marine ,  sans  corn- 
merce  »  ne  connaissaient  encore  que  Tagricultare  pour 
source  de  richesse;  mais  Télémént  héroïque  va  rapi- 
dement suppléer,  pour  leurs  triomphes  »  et  au  génie 
maritime  dont  ils  n*ont  pas  le  sentiment ,  et  à  l'élément 
maritime  qui  leur  manque. 

Des  vaisseaux  grecs  et  des  radeaux  passent  les 
légions  romaines  ;  arrivées  en  face  de  la  Sicile ,  dont 
elles  font  en  peu  de  temps  la  conquête ,  là>  c*est  une 
galère  carthaginoise  échouée  qui  leur  fournit  le  mo- 
dèle à  suivre  pour  la  création ,  accomplie  avec  une  ra- 
pidité extraordinaire  y  d'une  immense  flotte  cgnslruite» 
équipée  et  montée  par  ces  légions  ;  le  moyen  dont  se 
sert  le  consul  Duillius  {F'oy.  le  Discours  prélimin  aire) 
pour  leur  faciliter  l'abordage  des  vaisseaux  ennemis  » 
et  neutraliser  l'adresse  des  marins  par  la  valeur  des 
soldats ,  détermine  une  éclatante  victoire  ;  tel  est  le 
début  des  Romains  dans  l'emploi  de  Télément  mari<* 
time  qui ,  joint  à  l'élément  héroïque ,  va  frayer  les 
voies  de  leur  domination. 

A  quelque  haut  degré  que  le  génie  militaire  dés 
Romains  fût  dès  lors  porté»  cette  défaite  d*une  flotte, 
montée  par  les  marins  les  plus  aguerris  et  les  plus 
exercés  de  l'époque ,  qu'accomplissent  un  général  et 
des  soldats  qui  voyaient  la  mer  pour  la  première  fois , 
lirait  y  de  nos  jours ,  inexplicable.  £n  admettant  que 
k  force  numérique  des  Romains  »  en  hommes  et  en 
Taisseaux ,  fût  très  supérieure  à  celle  des  Carthaginois  > 
il  semble  que  l'habileté  acquise  par  ces  derniers ,  dans 
la  manœuvre  de  leurs  galères ,  devait  leur  suffire  pour 
éviter  les  abordages  qu'ils  avaient  à  redouter.  Et  pour- 
tant Rome  n'était  point  propre  à  la  guerre  maritime , 
c'est  l'élément  héroïque  qu'elle  recelait  dans  son  sein 
qui  lui  fit  créer  des  flottes  et  des  marins.  La  rapidité 
avec  laquelle  les  Romains  ont  mis  si  souvent  à  la  mer 
des  flottes  nooibreuses  prouve  d'ailleurs  que  les  con- 
structions navales  étaient  encore  très  peu  compliquées 
(Voy,  leDiscocRS  PRéuMiNAiBE) ,  et ,  d'un  autre  côté, 
leur  marine  était  essentiellement  militaire ,  tandis  que 
celle  des  Carthaginois  ne  le  devenait  que  suivant  les 
circonstances.  Dès  lors  on  conçoit  que ,  sous  ce  dernier 
rapport  surtout ,  la  marine  romaine  a  dû  acquérir,  en 
peu  de  temps ,  une  supériorité  marquée  sur  la  marine 
carthaginoise,  qui  était  elle-même  plus  perfectionnée, 
mais  principalement  en  vue  de  son  commerce ,  que 
celle  des  autres  nations  :  ce  qui  nous  conduit  à  distin- 
guer les  deux  ordres  de  navigation  appropriés  au  ca- 
ractère et  aux  vues  de  chacun  de  ces  deux  peuples ,  la 
navigation  de  long  cours  que  les  Carthaginois  prati- 
quaient avec  les  plus  grands  succès  de  l'époque ,  que 
démontre  le  Périple  d*Bannon,  d'une  part,  et  de  l'au- 
tre ,  la  navigation  côtière  où  l'ascendant  militaire  des 
Romains  devait  inévitablement  remporter,  Si,  au  sur- 
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plus ,  Carlhagé  avait  d'habiles  navigateurs ,  non  plus 
que  Rome,  non  plus  que  les  autres  peuples  anciens^ 
elle  n'avait  point  d'amiraUx  ^  les  généraux ,  chez  toas 
ces  peuples,  commandaient  indistinctement  sur  mer 
comme  sur  terre ,  circonstance  encore  favorable  k 
Rome,  dans  sa  lutte  contre  Carlhage. 

Au  point  de  vue  qui  fait  le  sujet  de  notre  examen , 
ces  considérations  établissent ,  pour  conclusion  sem- 
blable à  celle  qui  a  concerné  le  génie  maritime  de  la 
Grèce,  que  c'est  l'élément  héroïque' qui  a  créé  l'élé- 
ment maritime,  et  ensuite  constamment  dominé  le 
génie  maritime  des  Romains  ;  en  sorte  que ,  malgré  le 
plus  vaste  développement  de  Télémenl  maritime ,  il  est 
demeuré  comme  étreint  dans  un  cercle  de  vues  et  d'en- 
treprises exclusivement  militaires. 

VI.  Mais  c'est  une  grande,  une  mémorable  excep- 
tion ,  analogue  à  celle  que  le  génie  du  héros  macédo- 
nien nous  a  déjà  présentée  ;  comme  à  Carthage,  comme 
avant  et  depuis  la  chute  de  cette  puissante  rivale  de 
Rome,  c'est  le  commerce  qui  était  le  véhicule  le  plus 
actif  du  génie  maritime,  et  qui  continue  d'être,  aux 
époques  qui  suivent ,  le  stimulant  le  plus  fort  des  entre* 
prises  nautiques  chez  les  diverses  nations. 

Indépendanmienl  du  célèbre  Périple  (VHannon  {Fay, 
le  Discours  pnÉUMiNiiRE),  Uippalus>  marin  grec ,  re- 
connaît la  régularité  des  moussons^  Arrien ,  marchand 
à  Alexandrie ,  entreprend  un  voyage  maritime  dans 
l'Inde,  et  à  son  retour  parle  le  premier  de  la  Chine, 
pays  de  la  soie;  Pythéas ,  de  Marseille,  colonie  pho- 
céenne, accomplit  une  excursion  lointaine  vers  le 
Word.. 

Plus  tard,  la  fondation  de  Venise,  qui  présente  tant 
d'analogie  avec  celle  de  Tyr,  par  les  habitans  de 
Milan ,  de  Padoue  et  d'Aquilée ,  après  qu'Attila  eut  dé- 
vasté, ruiné  ces  cités  de  fond  en  comble,  constitue 
une  cause  fortuite  de  la  création  et  du  développement 
d'une  nouvelle  puissance  maritinie.  Comme  Tyr, 
Venise  atteint,  en  peu  de  temps,  A  une  grande 
prépondérance  y  sous  la  même  influence  de  l'esprit 
essentiellement  mercantile  et  commercial.  Il  en  est 
pareillement  des  marines  de  Gènes  et  de  Pise,  ses  con- 
temporaines et  ses  rivales» 

Une  influence  d'un  ordre  tout-à-fait  dissemblable , 
qui  arrête,  au  contraire,  le  développement  du  génie 
et  de  réiément  maritimes  sur  des  points  importans  d'un 
vaste  empire,  apparaît  dans  les  efforts  infructueux  du 
chef  éminent  qui  l'a  créé.  Gharlemagne ,  comprenant 
la  haute  nécessité  d'une  marine  pour  s'opposer  aux 
invasions  des  vaisseaux  normands,  essaie  vainement 
de  faire 4'enaître  les  connaissances,  sinon  les  sciences 
nautiques  dent  la  tradition ,  ainsi  que  nous  l'exposerons 
tout  à  rheure ,  ayait  laissé  subsister  quelques  traces. 
En  vain ,  aussi ,  il  s'associe  aux  travaux  des  matelots 
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leyés ,  à  grand^peine ,  daiia  toutes  les  parties  de  Tem- 
pire;  à  Tintérieur,  les  chefs  franks ,  occupés ,  soit  dé 
travaux  agricoles  »  soit  de  chasses  ou  de  guerres ,  res* 
tent  sourds  à  son  appel.  Ici ,  c'est  le  génie  national  qui 
dès  lors  apporte  un  puissant  obstacle  au  développement 
du  génie  maritime. 

Dans  le  siècle  suivant,  la  race  Scandinave  s*élance 
des  côtes  de  Normandie  sur  celles  de  l'Angleterre  : 
elle  s'y  établit,  pour  jamais,  à  la  suite  d'une  expédition 
dans  laquelle  se  déploie  la  force  navale  la  plus  impo- 
sante qui  ait  été  rassembléo  depuis  la  domination 
romaine  ;  elle  y  importe  le  germe  du  génie  maritime 
qui  doit,  plus  tard,  s'y  développer,  comme  nous  le 
savons ,  à  un  très  haut  degré. 

Mais  ce  ne  fut  alors  qu'un  éclair  de  ce  génie ,  et  la 
puissance  navale  créée  dans  le  but,  purement  militaire, 
de  l'invasion  qu'elle  a  facilitée ,  de  la  conquête  qu'elle 
a  donné  les  moyens  d'accomplir,  était  détruite  peu  de 
temps  après.  Nous  voyons,  en  effet ,  qu'à  l'époque  de 
la  seconde  croisade,  et  lorsque  ce  furent  les  principaux 
états  qui  s'armèrent  pour  son  objet ,  l'Angleterre  ^ 
comme  la  France ,  fut  forcée  de  recourir  aux  marines 
de  Venise,  de  Cènes  et  de  Pise,  dont  ces  deux  puis- 
sances prirent  les  vaisseaux  à  leur  service,  pour  les 
transports  militaires  que  nécessitait  l'entreprise.  Nous 
reviendrons  bientôt  sur  les  résultats  des  croisades ,  eu 
égard  à  leur  influence  sur  le  développement  du  génie 
mariiime,  en  général,  aux  époques  qui  vont  suivre. 
Un  moment  excité  par  ces  expéditions ,  le  génie  mari- 
time, après  Louis  IX»  s'éteignit  de  nouveau,  et  lors- 
qu'éclatèrent  les  premiers  symptômes  de  rivalité  entre 
la  France  et  l'Angleterre ,  il  se  trouva  que  ces  deux 
états  n'avaient  point  encore  de  marine;  qu'ils  furent , 
comme  au  temps  des  croisades»  obligés ,  pour  vider 
leurs  différends ,  d'affréter  des  vaisseaux  à  Venise ,  à 
Gènes,  et  jusqu'à  Hambourg  et  à  Dantzig,  dont  la 
puissance  maritime  avait  pris,  pendant  le  moyen  âge, 
un  accroissement  considérable. 

Mais  ce  fut  vers  cette  époque  que  la  découverte,  oo 
plutôt  les  premiers  perfectionnemens  de  la  boussole, 
joints  au  progrès  des  connaissances  géographiques  et 
astronomiques,  firent  faire  à  la  marine  un  pas  immense. 
Déjà  le  treizième  siècle  s'était  recommandé  par  les  dé- 
couvertes de  Roger  Bacon,  et  par  l'invention  des  verres 
à  lunette,  invention  qui,  plus  lard,  devait  conduire  à 
celle  du  télescope  :  ajoutons  que^  d'après  le  témoignage 
d'écrivains  contemporains,  il  paraîtrait  que  l'usage  de 
la  boussole  était  connu  au  commencement  de  ce  même 
siècle.  Quelques  auteurs  pensent  que  la  boussole  avait 
même  était  employée  au  temps  des  croisades,  c'est-à- 
dire  à  la  fin  du  onzième  et  vers  le  commencement  du 
douzième  siècle  ;  mais  rien  n'appuie  positivement  cette 
assertion. 
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C'est  sans  doute  au  hasard  qu'on  a  dû  de  connaître  la 
propriété  attractive  de  Taiguille  aimantée  (Foi(.  ce  mot}, 
et  les  sciences  se  développant  lentement,  il  est  proba- 
ble que  beaucoup  d'expériences  furent  faites  et  qu'il 
s'écoula  de  longues  années,  des  siècles  peut-être,  entra 
cette  découverte  et  llnvention  du  compas  de  mer  (Foy^ 
Boussole].  On  a  dit  que  les  Tyriens  connaissaient  l'ai- 
mant, et  qu'ils  lui  avaient  donné  le  nom  de  pierre  her- 
culéenne;  que  les  Grecs  connaissaient  aussi  cette  pierre 
et  sa  vertu  d'attraction  sur  le  fer  ;  mais  l'application  de 
sa  propriété  capitale  pour  la  navigation  fut  certainement 
inconnue  des  peuples  anciens  ;  aucune  relation  ni  au- 
cun monument  ne  donnent  à  entendre  et  n'indiquent 
que  la  boussole,  quelque  imparfaite  qu'on  puisse  la  sup* 
poser,  fût  connue  des  pilotes^  soit  égyptiens  ou  phéni- 
ciens, soit  grecs,  soit  romains  ou  carthaginois. 

L'invention  de  la  boussole,  et  les  considérations  à  y 
ajouter  sur  les  progrès  nautiques  que  cette  invention 
eut  pour  premier  effet  de  développer,  nous  font  entrer 
dans  Tordre  de  vues  élevées  que  précise  l*une  de  no9 
définitions  du  génie  maritime  :  application  des  hautei 
sciences  à  la  navigation  (1). 

VII.  La  boussole,  à  son  origine,  n'a,  comme  on  le  sait^ 
présenté  sous  les  désignalions  de  marinettCf  ainsi  qu'où 
l'appelait  communément  sur  les  côtes  de  la  Manche  et 
de  l'Océan,  et  de  calamité^  comme  on  la  nommait  dans 
la  Méditerranée  (parce  que,  dit-on,  sa  structure  rappe- 
lait celle  d'une  grenouille),  qu'un  instrument  informe* 
C'était  une  aiguille  d'aimant,  adaptée  à  un  morceau  de 
liège  ou  à  tout  autre  corps  léger  qui  la  faisait  flotter  sur 
un  vase  d'eau.  Les  marins  ne  s'en  servirent  d'abord 
que  pour  les  aider  à  se  conduire  pendant  les  nuits  ob« 
scures  et  pendant  les  temps  nébuleux;  elle  resta  long^ 
temps,  dans  cet  état,  avec  huit,  rumba  ou  aires  de  veRt 
seulement,  qu'elle  n'indiquait  même  qu'imparfaite- 
ment ;  mais  sa  propriété  capitale,  celle  de  désigner  le 
nord,  était  devinée,  et  ce  fait,  à  lui  seul,  constituait  un 
immense  avantage,  quant  à  la  navigation. 

Ce  ne  fut  qu'au  commencement  du  quatorzième  siè- 
cle que  le  Napolitain  Flavio  Gioja  parvint  à  doter  le 
boussole  d'améliorations  qui  en  centuplèrent  l'utilité^  0t 
ont  fait  regarder  ce  citoyen  d'Amalfi  comme  l'inven- 
teur du  compas  de  mer.  Il  disposa  horizontalement  le 
premier,  sur  un  pivot,  une  barre  de  fer  aimantée,  de 
manière  que,  se  mouvant,  comme  dans  la  boussole  ac- 
tuelle, en  toute  liberté,  elle  pût  obéir  facilement  à  la 
tendance  qui  ramène  l'aimant  vers  le  pôle.  Le  pivot 
reçut  ce  que  nous  nommons  aujourd'hui  une  rose  de 
compas,  divisée  en  seize  rumbsou  aires  de  vent,  etfur 

.  (1)  Nous  BOUS  empressoni  d*averUr  que  nom  alloni  do«s 
aider  beaucoup  d*arUcles  que  présento  Tintéressant  recueil  ayant 
pour  litre  la  France  Maritime, 
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laquelle  le  nord  était  indic^ué  dès  lors  par  une  flear  de 
lis,  ornement  des  armoiries  de  la  maison  d'Anjou»  qui 
élait  souveraine  de  Naples  à  cette  époque. 

Le  perfectionnement  précieux  apporté  par  Gioja  à  la 
boussole  ne  fut  pas  saisi  avec  l'empressement  auquel 
on  devait  s'attendre,  et  il  s'écoula  encore  beaucoup  de 
temps  avant  que  l'usage  s'en  propageât»  et  avant  que 
la  navigation  en  retirât  un  avantage  bien  sensible.  Ce- 
pendant, l'emploi  de  cet  instrument  ayant  été  essayé» 
finit  parenliardir  les  navigateurs  à  s'éloigner  des  côtes 
déplus  en  plus,  en  leurorfrant  les  moyens  de  connaître» 
au  moins  approximativement»  la  direction  qu'il  fallait 
suivre  pour  aller  d'un  lieu  â  un  autre»  ainsi  que  de  dé- 
terminer, â  peu  près»  la  position  de  leur  navire  relatif 
vement  â  ces  mômes  lieux.  Le  succès,  couronnant  leur 
audace,  les  rendit  plus  entreprenans»  et  bientôt  on  les 
vil  s'élancer  en  pleine  mer. 

Mais  il  faut  croire  que  de  premières  connaissances 
astronomiques,  transmises  d'âge  en  âge,  facilitèrent 
beaucoup  aussi  ces  excursions  lointaines.  A  défaut  de 
la  boussole,  les  Égyptiens»  les  Phéniciens»  les  Grecs» 
les  Carthaginois  et  autres  peuples  navigateurs»  se  gui- 
daient certainement»  en  mer,  par  Tobservation  des  étoi- 
les, et  il  a  fallu  que  des  connaissances  astronomiques 
ne  manquassent  pas  à  l'accomplissement  des  premières 
navigations  de  long  cours»  qu'en  Tabsence  de  ce  guide 
il  serait  impossible  d'expliquer.  Il  parait  aussi  que  ces 
divers  peuples  connaissaient»  au  moins»  l'usage  des  car- 
tes plates»  nonmiées  plus  tard  cartes-pilotes.  Après  les 
expéditions  remarquables  que  nous  avons  citées,  celles 
de  la  race  Scandinave  jusque  dans  la  mer  du  Nord  et 
dans  la  Baltique,  la  découverte  de  J'Islande»  celle  dn 
Groenland»  de  Terre-Neuve»  le  voyage  maritime  des 
frères  Zéni»  si  les  traditions  qui  nous  ont  tait  connaître 
ces  entreprise^  sont  exactes»  accuseraient»  indépendam- 
ment d'un  développement  du  génie  maritime  très  éner- 

4 

gique»  des  connaissances  nautiques  et  astronomiques 
assez  avancées.  Gènes,  Venise»  Pise,  les  autres  puis- 
sances maritimes  des  époques  subséquentes,  leur  durent 
nécessairement  aussi  le  succès  de  leurs  expéditions»  et 
il  faut  admettre  la  même  cause,  le  même  moyen  de 
réussite  pour  les  excursions  des  Arabes  sur  les  côtes 
d'Afrique  et  d'Espagne»  pour  celles  plus  hardies  encore 
des  Normanssur  les  côtes  de  la  Grande-Bretagne»  delà 
Gaule»  pour  les  efforts  que  Charlemagne  fit  en  vue  de 
réprimer  ces  excursions»  et,  à  des  époques  plus  rappro- 
chées» pour  la  grande  entreprise  enfin  des  croisades» 
que  nous  avons  passés  successivement  en  revue. 

En  établissant  des  relations  avec  l'empire  grec»  avec 
les  iles  de  TAsie-Mineure  et  avec  l'Afrique»  les  croisa- 
des eurent  la  plus  grande  influence  sur  le  développe- 
ment du  génie  maritime,  que  nous  verrons  bientôt  se 
manifester  ;  ces  relations  ranimèrent  les  connaissances 


GEN 

astronomiques  et  géographiques  que»  dans  le  siècla 
précédent»  Charlemagne  avait  vainement  tenté  de  faire 
revivre.  Alors  aussi  l'invention  de  la  boussole  fut  ap- 
préciée comme  elle  le  méritait,  la  construction  des  na- 
vires reçut  des  améliorations»  et»  dès  ce  moment»  les 
grands  voyages  de  découverte  vont  être  aussi  heureu- 
sement qu'habilement,  que  courageusement  effectués. 

TIIL  Déjà,  suivant  ht  tradition»  des  navigateurs  de 
Majorque»  faisant  usage  de  la  boussole  de  GioJa»  aii« 
raient  abordé  aux  Canaries»  et  les  Dieppois»  si  ce  que 
portent  leurs  annales  est  réel  »  se  seraient»  à  l'aide  da 
même  instrument,  établis  sur  la  côte  de  Malaguette»  en 
Guinée,  vers  la  fin  du  quatorzième  siècle.  Mais  c'est 
d'un  coin  de  TEurope  occidentale»  c'est  du  Portugal  que 
va  parfir  l'élan  du  génie  maritime  le  plus  prononcé»  le 
plus  digne  de  fixer  notre  attention. 

Le  mouvement  est  déterminé  par  Henri»  infant  de 
Portugal,  habile  mathématicien»  bon  géographe»  préoc- 
cupé des  idées  de  découvertes  qui  fermentaient  â  cette 
époque»  et  auxquelles  il  se  livre  lui-même  tout  entier. 
Il  perfectionne  les  cartes  hydrographiques»  appelées 
alors  cartes-pilotes  ;  il  fonde  une  école  ou  collée  de 
marine,  dans  lequel  les  professeurs  les  plus  célèbres» 
appelés  par  lui  de  toutes  parts,  viennent  enseigner  l'as- 
tronomie appliquée  â  la  navigation.  La  boussole  reçoit 
des  perfectionnemens  ;  la  méthode  de  la  suspendre» 
qu'on  suit  encore  aujourd'hui,  est  trouvée;  la  rose  de 
compas  est  divisée  en  trente-deux  parties  ou  rumbs» 
ayant  chacun  onze  degrés  un  quart,  et  formant  ensem- 
ble les  360  degrés  du  cerde  de  l'horizon.  La  naviga- 
tion fait,  par  suite  de  cette  impulsion»  les  plus  rapides 
et  les  plus  étonnans  progrés. 

Alors  aussi»  et  avant  tous  les  navigateurs,  les  Portu- 
gais doublent  le  Cap-Blanc»  découvrent  les  Açores,  etc., 
et  Barthélemi  Diaz,  emporté  par  la  tempête»  atteint, 
vers  1486,  la  pointe  méridionale  de  l'Afrique»  qu'il 
nomme  le  promontoire  des  Tourmentes»  et  â  laquelle 
Jean  II»  roi  de  Portugal,  donne  le  nom  de  cap  de 
Bonne-Espérance. 

Ce  n'était  encore  que  le  prélude  des  grandes  décou- 
vertes que  le  génie  maritime  allait  aceomplir»  avec  le 
secours  tant  de  la  boussole  que  des  sciences  astrono- 
miques ;  les  instrumens  que  les  navigateurs  appelèrent 
aussi  â  leur  aide  méritent  que  nous  nous  y  arrêtions 
quelques  instans.  Les  premiers  des  instrumens  employés 
pour  observer  furent,  comme  on  le  sait,  des  instrumens 
â  suspension  ;  c'était  Vanneau^  connu  depuis  plusieurs 
siècles,  et  Yoitrolabe;  mais  ils  furent»  â  la  suite  de 
quelques  progrès,  abandonnés»  les  mouvemens  des  na- 
vires rendant  leur  usage  très  difficile  â  bord,  et  rem- 
placés par  Yarbalèle,  Ce  dernier  instrument  donna  le 
moyen  d'obtenir  la  latitude  par  la  hauteur  méridienne 
du  soleil.  Quant  à  la  longitude»  on  n'est  parvenu  i  le 
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déterminer^  comine  nous  le  verrons»  que  lorsque  la 
science  tstronomiqne  a  élé^portée  A  on  très  haut  degré 
d'avancement.  La  solution  de  co  problème  se  fit  atten- 
dre ebcore  pendant  près  de  deux  siècles,  malgré  les  pri- 
mes considérables  offertes  dès  lors  par  Philippe  II,  roi 
d'Espagne,  puis  par  la  Hollande,  pour  encourager  les 
recherches.  On  dut,  en  conséquence,  pendant  très  long- 
temps, se  contenter  d>stimer  le  chemin  parcouru  à 
l'Est  on  à  rOuest,  pour  obtenir  la  longitude,  et  ce  moyen 
défectueux  occasionna  souvent,  sans  doute,  de  très 
grandes  erreurs.  On  a  dit  que  Christophe  Colomb  par- 
vint à  déterminer  la  longitude  par  une  éclipse;  il  ne  pa- 
rait pas  que  d'autres  navigateurs  l'aient  imité. 

Mais  arrive  Tan  1492,  que  ce  célèbre  navigateur  va 
illustrer  à  jamais  par  la  découverte  de  l'Amérique,  évé- 
nement d'une  importance  de  premier  ordre,  qui  don- 
nera tout  un  nouveau  monde  au  sceptre  de  TEspagne. 
Christophe  Colomb,  géographe  instruit,  habile  et  hardi 
navigateur,  doué  au  plus  haut  degré  des  qualités  qui 
constituent  le  génie  maritime,  pressent  que  la  mer  de« 
vait  lier  les  Iodes  à  l'Europe.  A  Gènes,  sa  patrie,  il  est 
traité  de  visionnaire  ;  au  Portugal,  à  Charles  YIII  (fait 
traditionnel  qui,  toutefois,  ne  paraît  pas  IHen  établi 
quant  à  ce  roi  de  France)  {f^oy.  Découverte),  à 
Henri  VII,  roi  d'Angleterre,  il  présente  un  monde;  ses 
.  offres  sont  partout  repoussées.  L'Espagne,  après  plu- 
sieurs refus,  les  accepte  enfin,  mais  au  prix  de  mille 
déboires  et  de  mille  humiliations.  Ce  coup  de  génie  qui 
légua  tout  un  hémisphère  à  l'Europe,  en  lui  révélant  la 
moitié  de  l'univers,  eut.  encore  pour  résultat  de  faire 
remarquer  la  déclinaison  de  l'aiguille  aimantée,  dont  la 
vertu  directrice,  ainsi  qu'on  l'a  depuis  reconnu,  s'affai- 
blit considérablement  entre  les  tropiques ,  et  devient 
presque  nulle  sous  la  ligne  (Yoy.  Déclinaison  magnéti- 
que).  En  présence  de  ce  phénomène  alors  inconnu»  quelle 
supériorité  d'intelligence  Christophe  Colomb  ne  dut-il 
pas  di'ployer!  Perdu  sur  l'immensité  des  mera,  seul 
avec  son  génie  et  son  courage,  il  élève  son  regard  vers 
le  ciel,  et  reportant  la  position  des  astres  au  point  qui 
leur  correspond  sur  le  globe  terrestre,  il  sait  où  le  na- 
vire qu'il  a  sous  les  pieds  se  trouve;  sa  fermeté  n'est 
point  un  seul  instant  ébranlée.  C'est  sans  contredit  l'ap- 
plication de  la  science  astronomique  à  la  navigation  la 
plus  étonnante  pour  cette  époque.  Personne  n'ignore, 
au  surplus,  ce  qu'il  eut  â  souffrir  pendant  le  cours  de 
cette  entreprise  merveilleuse,  quand  ses  compagnons, 
épouvantés  de  la  solitude  et  do  l'immensité  de  l'Océan, 
lui  redemandèrent  avec  désespoir  le  soleil  de  leur  patrie 
{P^oy,  Découvbhte).  On  sait  que  l'esprit  de  sédition  de- 
vint tel  parmi  les  équipages,  qu'ils  délibérèrent  sur 
la  vie  même  de  leur  chef.  Colomb  demeura  calme  et 
impassible,  et  ce  qui  dpnne  la  mesure  de  la  haute  por- 
tée de  son  génie ,  c'est  qu'il  atteignit  le  but  de  son 
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voyage  presque  au  moment  même  où  il  l'avait  annoncé, 
dix  à  douze  jours  d'avance,  à  ses  marins  découragés. 

A  la  fin  de  1493 ,  Christophe  Colomb  entreprit  un 
second  voyage  dont  le  principal  résultat  fut  la  décou- 
verte de  la  Jamaïque ,  mais  au  retour  duquel  il  recon- 
nut que  déjA  sa  gloire  lui  avait  suscité  de  puissans 
ennemis.  De  tous  côtés ,  d'ailleurs ,  de  hardis  aventu* 
riers  s'élancèrent  dans  la  route  qu'il  avait  ouverte  sur 
l'Océan  Atlantique ,  et  toutes  les  parties  du  continent 
occidental  furent  en  peu  de  temps  explorées. 

Sur  d'autres  mers,  quatre  ans  après  ce  second 
voyage  de  Colomb ,  et  dix  ans  environ  après  la  décou- 
verte du  cap  de  Bonne-Espérance ,  Fsrdeur  des  Portu- 
gais se  signala  de  nouveau  par  une  entreprise  qui 
exigeait  encore  le  dévouement  d'un  marin  aussi  habile 
que  courageux  ;  Yasco  de  Ganu ,  gentilhomme  portu- 
gais, reconnu  comme  l'homme  le  plus  capable  de 
tenter  et  d'exécuter  cette  entreprise ,  en  fut  chargé. 
(Fbjf.  DicoDvBSTB).  Il  s*agîssait  d'aller  aux  Indes  en 
doublant  le  cap  nouvellement  reconnu ,  ce  qui  avait  été 
présenté  comme  facile  par  un  autre  gentilhomme  por- 
tugais nommé  Corvilham ,  A  la  suite  de  la  mission  qu'il 
avait  reçue  de  tenter  le  même  passage  par  les  conti- 
nens  de  l'Afrique  et  de  l'Asie.  Quelques  mois  après , 
les  Portugais  ayant  une  seconde  fois  doublé  le  cap  de 
Bonne-Espérance,  entraient  dans  la  mer  des  Indes. 
Suivant  un  historien ,  Yasco  de  Gama  trouva  la  bous- 
sole en  usage  sur  cette  mer  ;  tous  les  pilotes  du  pays 
s'en  servaient  ;  mais  c'était  un  instrument  informe , 
ainsi  que  l'était  la  marinelle ,  avec  une  division  en 
douze  rumbs  ou  aires  de  vent  comme  celle  du  compas 
japonais.  Cependant  d'où  leur  était  venue  la  boussole» 
puisqu'elle  était  certainement  inconnue  des  peuples  de 
l'antiquité  ?  Il  faut  supposer  qu'ils  la  tenaient  des  Gé- 
nois ou  des  Yénitiens  qui  commerçaient  avec  l'Inde  par 
l'Egypte  et  la  mer  Rouge. 

Pans  le  cours  de  1498,  Christophe  Colomb  accom- 
plit son  troisième  voyage  durant  lequel  il  s'avança  jus- 
qu'au conOuent  de  rOrénoque  ,  puis  sa  quatrième  et 
dernière  expédition,  en  1^04,  qui  lui  fit  atteindre  les 
cétes  du  Honduras ,  et  recueillir  d'importans  renseigne» 
mens  sur  le  Mexique  {Foy.  DicouvERTB.).  On  sait  qu'il 
mourut  en  1506  dans  un  état  voisin  de  l'indigence,  ce 
qui  atteste  à  la  fois  l'ingratitude  de  l'Espagne  et  le 
haut  désintéressement  de  l'homme  de  génie  auquel  elle 
était. redevable  d'un  immense  accroissement  de  puis- 
sance et  de  richesse. 

Pour  résumer  les  principaux  faits  de  la  période  que 
nous  venons  de  parcourir,  au  point  de  vue  de  l'appli* 
cation  des  hautes  sciences  à  la  navigation ,  reconnais- 
sons que  les  Portugais  n'ont  pas  en  seulement  la  gloire 
de  la  première  découyerte  moderne  importante ,  mais 
encore  rhonneur  du  perfectionnement  de  la  bgosfolet 
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celui  du  premier  perfectionnement  des  cartes  hydro- 
graphiques ,  puis  de  la  création  d'une  école  de  marine  ; 
remarquons  encore  qqe  les  instrumens  propres  aux 
observations  se  perfectionnent;  qu'ils  fournissent  le 
moyen  d'obtenir  la  latitude;  que  les  connaissances  en 
géométrie  y  ^n  astronomie  et  en  cosmographie,  dès 
lors  enseignées  à  Tuniversilé  de  Parie,  développent  les 
semences  du  génie  maritime  de  Christophe  Colomb ,  et 
sans  doute  de  celui  des  plus  célèbres  navigateurs  de 
Tépoquc;  que  la  déclinaison  de  l'aiguille  aimantée  est 
reconnue  par  Colomb;  et  qu'enfin  le  résultat  de  Tim- 
pulsion  donnée  par  les  grandes  découvertes  de  Diaz, 
de  Yasco  de  Gama  et  de  Christophe  Colomb  a  élé  d'ex- 
citer, d'enflammer  à  un  haut  degré  le  génie  maritime 
dans  les  grands  états  qui  se  constituaient  en' Europe  au 
commencement  du  seizième  siècle»  et  d'amener  de 
nouveaux  et  plus  importans  progrès  sous  le  ra|)port  do 
la  science  nautique. 

IX.  L'ouverture  du  seizième  siècle  a  été  marqué^, 
comme  nous  Tavons  dit,  par  la  dernière  expédition  et 
par  la  mort  de  Christophe  Colonn})  (1502  et  1506).  Une 
autre  entreprise ,  conçue  encore  par  un  habile  maria 
j>ortugais ,  qui  avait  déjà  rendu  d'immenses  services  à 
son  pays  dans  les  Indes  orientales ,  et  n'en  avait  re- 
cueilli ,  comme  Christophe  Colomb  de  la  part  de  TEspa» 
gne,  qu'un  froid  dédain  et  un  oubli  injurieux  {Foif, 
Découverte)  ,  vient  aussi  illustrer  le  commencement 
de  ce  siècle.  Fernando  Magellan  met  ses  talens  au  ser- 
vice de  Charles-Quint,  et  à  l'occasion  d'un  différend 
entre  le  Portugal  et  l'Espagne  sur  la  possession  des  Mo- 
luques,  il  maintient  la  légitimité  des  droits  de  cette 
dernière  puissance  ;  mais  ce  qui  est  surtout  digne  de 
remarque ,  c'est  qu'il  se  fait  fort  d'arriver  à  ces  îles 
par  l'Ouest,  persuadé  qu'il  était,  ainsi  que  Christophe  . 
Colomb  avant  lui ,  de  l'existence  d'un  passage  autour 
du  continent  d'Amérique.  C'était  le  premier  voyage 
autour  du  monde  qu  il  s'agissait  d'entreprendre;  Ma- 
gellan laccomplit.  Au  mois  d'octobre  152Q,  il  pénètre 
dans  le  détroit  qui  a  conservé  son  nom,  entre  dans 
rOcéah-Pacifiquc,  traverse  cette  vaste  mer,  et  arrive 
en  vue  de  ce  groupe  d'îles  qu'il  nomma  les  Philippines. 
Ainsi ,  Magellan  est  le  premier  navigateur  européen  qui 
ait  parcouru  TOcéanie,  et  c'est  à  lui  qu'appartient 
l'honneur  do  la  découverte  de  cette  cinquième  partie 
du  monde.  On  sait  comment  cet  Illustre  marin  périt 
dans  une  lutte  obscure  entre  un  roi  de  Tune  des  îles 
de  rOcéanie  qu'il  avait  reconnue,  et  une  peuplade  voi- 
sine. Un  seul  de  ses  navires,  la  Fitioriay  put  accom- 
plir la  grande  œuvre  en  doublant  le  cap  de  Bonne- 
Espérance ,  et  arriva  en  Espagne  vers  la  fin  de  1522. 
Cette  expédition  termine  les  manifestations  les  plus 
notables  du  développement  du  génie  maritime  à  cette 
époque»  sons  I^  rapport  de  la  haute  navigation, 
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Mais  les  sciences  géographiques  et  astronomiques 
continuaient  de  faire  des  progrès.  En  1530,  Nonius 
(encore  un  Portugais),  préoccupé  des  défauts  essentiels 
des  cartes  plates,  dites  cartes-pilotes ,  dont  il  paraît, 
comme  nous  l'avons  déjà  dit ,  que  les  plus  anciens  na- 
vigateurs ont  fait  usage,  et  qui,  transmises  d'âge  en 
âge,  n^avaient  encore  reçu  que  de  faibles  perfectionne- 
mens,  pressent  la  possibilité  de  dresser  des  cartes  ré- 
duites, et  cherchant  un  moyen-de  rectification  des 
^cartes  plates,  îl  découvre  la  théorie  des  lignes  loxo- 
dromîqucs  ;  îl  trouve  aussi  le  procédé  consistant  à  obte- 
nir la  latitude  par  deux  hauteurs,  avec  la  différence  dea 
azimuts.  Bientôt  on  emploie  le  loch  pour  mesurer  le 
sillage  des  navires  ;  ce  n'était,  dans  le  principe,  qu'un 
morceau  de  bois  taillé  en  forme  de  bateau,  et  de  là 
vient  le  nom  de  bateau  de  loch  qui  s'est  conservé  jus- 
qu'à nos  jours.  Ce  morceau  de  bois  paraissant ,  dans 
la  suite ,  ne  pas  offrir  assez  de  résistance  pour  raidir 
le  menu  cordage,  nommé  ligne  de  loch,  qui  sert  à 
apprécier  la  dislance  parcourue  ,  et  conséquemment  la 
vitesse  du  navire  pendant  un  temps  donné,  par  la  lon- 
gueur de  la  portion  de  cette  ligne  que  le  loch  a  attirée, 
bn  adopta  le  loch  triangulaire  encore  en  usage,  qui 
atteint  assez  sensiblement  ce  but  pour  pouvoir  être 
considéré  comme  immobile ,  quant  à  Teffci  de  résis- 
tance voulu.  Ce  fut  vers  le  terme  du  même  siècle  enfin 
(en  1594)  que  Davis,  Célèbre  par  le  détroit  qui  porte 
son  nom,  inventa  le  quarter  anglais. 

Il  convient  de  rappeler,  â  l'occasion  de  la  découverte 
du  détroit  de  Ûavis ,  que  nous  n'avons  à  considérer  ici 
les  grandes  expéditions  qu'au  point  de  vue  de  leur 
Influence  sur  le  développement  du  génie  maritime  chez 
les  diverses  nations.  Or,  si  l'on  excepte,  après  le  dernier 
voyage  de  Christophe  Colomb,  bientôt  suivi  de  la 
grande  découverte  de  Magellan ,  et  avec  l'important 
résultat  du  voyage  de  Davis,  un  petit  nombre  d'entre- 
prises du  môme  ordre,  les  autres  excursions  lointaines, 
pendant  là  dernière  moitié  du  seizième  siècle  surtout, 
comme  pendant  une  partie  du  dix-septième,  parais- 
sent avoir  eu  principalement  pour  objet  de  satisfaire  la 
soif  des  richesses,  que  Tor  ramené  parles  galions  des 
Portugais  et  des  Espagnols  avait  puissamment  excitée. 
La  cupidité  remplaça,  dans  Fàme  des  navigateurs,  le  dé- 
sintéressement joint  à  l'ambition  de  la  gloire  qui  avait 
dominé  le  génie  des  grandes  découvertes.  Ce  fut, 
après  un  immense  intervalle  de  temps ,  une  nouvelle 
apparition  du  caractère  du  génie  maritime  des  Tyriens 
et  des  Carthaginois ,  moins  l'élément  héroïque.  A  la 
niêipe  époque,  la  piraterie  s'établit  sur  une  vaste 
échelle,  en  exerçant  ses  déprédations  sur  toutes  les 
mers,  et  fut  l'une  des  principales  causes  qui  détermi» 
nèrent  la  création  des  marines  militaires  pendant  le 

dix-septième  siècle.  Les  excès  de  celte  même  pir^teri^ 
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eurent  encore  le  funeste  effet  de  décourager^  puis  d'ar- 
rêter entièrement  les  essais  d'expéditions  lointaines, 
qu*au  défaut  des  gouvernemens ,  plusieurs  particuliers 
avaient  tentés  dès  la  fin  du  quinzième  siècle ,  et  que  lo 
seizième  siècle  avait  vus  renaître.  Tel  fut  le  voyage  du 
gentilhomme  normand  Jean  de  Bethencourt,  qui,  en 
1477,  avait  formé  un  établissement  à  la  côte  d'Afrique. 
Un  peu  plus  tard ,  un  armement  assez  important  s'était 
fait  à  Rouen  ;  mais  Gonneville  qui  commandait  l'expé- 
ditioû  fut  assailli  par  la  tempête  près  du  cap  de  Bonne- 
Espérance,  et  revint  sans  l'avoir  doublé.  Ces  entre- 
prises particulières»  et  quelques  autres  de  même  sorte 
qu'il  serait  sans  intérêt  de  rappeler,  accusent  la  lan- 
gueur dans  laquelle  le  génie  maritime  était  tombé,  et 
ils  n*amenèrent  d'ailleurs  aucun  résultat  favorable  aux 
progrès  de  la  science.  Les  négocians  qui  y  avaient  con- 
sacré leur  fortune  se  lassèrent  des  pertes  que  lo  man- 
que de  protection  leur  faisait  éprouver  ;  les  établisse- 
mens  se  détruisirent,  et  c'est  ainsi  que  se  fonda,  dès 
cette  époque,  dans  les  principaux  états  de  l'Europe» 
la  reconnaissance  de  la  haute  et  indispensable  néces- 
sité ,  pour  la  prospérité  d'une  marine  commerciale , 
de  l'assistance  d'une  puissante  marine  militaire,  et  ré- 
ciproquement du  besoin,  pour  le  maintien  de  celte  der- 
nière, d'une  activité  incessante  de  l'élément  du  com- 
merce maritime,  afin  de  lui  créer  une  pépinière  de 
matelots  expérimentés. 

X.  Une  révolution  dans  le  comoierce  naaritime 
s'était  déjà  opérée  à  la  suite  des  grandes  découvertes 
que  nous  avons  rappelées;  les  républiques  de  Gènes, 
de  Venise,  dePise,  etc.,  s'étaient  vu  arracher,  en  grande 
partie,  le  monopole  que  leur  puissance  navale  leur  avait 
aidé  à  conquérir;  la  nouvelle  révolution  qu'amena 
l'introduction,  dans  la  marine»  de  Téiément  héroïque 
qui  y  était ,  depuis  long-temps ,  déchu  et  comme  ou- 
blié ,  détermina  leur  chute. 

La  France,  occupée  de  ses  guerres  d'Italie ,  d'Alle- 
magne, et  en  proie  aux  désordres  civils  enfantés  par 
les  guerres  de  religion  ;  la  France,  qui  avait  accompli 
seule  l'expédition  militaire  qu'avait  nécessitée  la  der- 
nière croisade,  ne  fit  cependant  que  suivre  de  loin  les 
premiers  exemples  de  l'établissement  des  marines 
militaires  en  Europe. 

Les  Portugais  y  et  après  eux  les  Espagnols,  furent 
les  premiers  qui^  appréciant  le  besoin  de  vaisseaux  et 
de  canons  pour  protéger  leurs  navires  de  commerce 
contrôla  piraterie,  non  moins  que  pour  défendre  leurs 
colonies ,  sans  cesse  menacées  par  les  flibustiers ,  se 
créèrent  une  marine  militaire.  Ces  deux  nations  de- 
yancèrent  donc  encore,  sous  ce  rapport»  les  autres  états, 
comme  elles  les  avaient  de  beaucoup  précédés  dans 
Taccomplissement  des  plus  grandes  et  plus  précieuses 
découvertes. 
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Bientôt  après,  l'Angleterre,  sous  Elisabeth,comménça 
à  fonder  sur  le  développement  de  l'élément  maritTnie 
sa  prospérité  commerciale  et  industrielle,  ainsi  que  sa 
puissance  politique. 

Ce  ne  fut  que  vers  le  milieu  du  dix-septième  siècle 
que  la  France,  avertie  enfin  par  l'expérience,  fit,  ainsi 
que  nous  le  Verrons  bientôt,  quelques  premiers  efforts 
pour  s'élever  au  rang  des  puissances  maritimes. 

* 

Les  marines  militaires  de  la  Suède  et  du  Danemarck 

r 

s'établirent  vers  la  même  époque.  Ce  ne  fut,  commeon 
le  sait,  qu'à  la  un  du  dix-septième  siècle,  vers  1694, 
que  la  Russie  eut  un  bâtiment  d'un  peu  d'importance, 
et  que,  quatre  ans  plus  tard,  quelle  posséda  son  premier 
vaisseau  de  ligne. 

Quant  à  la  Hollande,  alors  courbée  sous  le  joug  de 
Philippe  II,  la  réformation  religieuse  constitua  l'événe- 
ment qui,  en  influant  le  plus  sur  l'accroissement  des 
forces  maritimes  de  tous  les  états,  en  général,  donna  sur^ 
tout  un  grand  essor  au  développement  de  la  marine  mi- 
litaire des  Provinces-Unies  {P^oy.  le  Discours  prélimi- 
naire). Ce  fut  au  moyen  de  sa  marine  guerrière  que 
la  Hollande  put  lutter  contre  les  immenses  forces  de 
TEspagne,  et  conquérir  son  indépendance. 

Jetons  maintenant  un  coup  d'œil  sur  la  série  des  pro- 
grès de  l'application  des  hautes  sciences  à  la  navigation 
pendant  ce  dix-septième  siècle»  que  nous  avons  k  par- 
courir rapidement. 

La  publication  des  tables  de  logarithmes,  qui  eut  lieu 
en  1614,  se  présente  comme  un  prélude,  et  à  la  fois 
comme  l'un  des  moyens  propres  à  l'accomplissement 
de  nouvelles  découvertes  dans  ces  sciences.  Mous  ne 
mentionnerons  ici  que  les  principaux  résultats  :  lo  pre- 
mier» en  1630,  fut  Tinvention  des  caries  réduites,  com- 
posées d'après  l'observation  que  le  rayon  d'un  parallèle, 
allant  de  l'équateur  au  pôle,  diminue  en  raison  inverse 
de  la  seconde  latitude,  mais  dont  la  théorie  ainsi  que  la 
pratique  ont,  depuis  lors,  été  Tobjet  d*études  et  de 
perfeclionnemens.  On  sait  que  le  principal  défaut  des 
cartes  plates  étant  de  représenter  par  des  lignes  égales 
les  degrés  des  cercles  parallèles  de  chacun  des  pôles 
Kord  et  Sud,  ce  défaut  eût  pu  être  corrigé,  si  les  cartes 
eussent  été  restreintes  à  reproduire  de  très  petites  éten- 
dues, en  donnant,  au  moyen  de  tables,  des  proportions 
convenables  aux  expressions  des  degrés  ;  la  rectification 
ne  pouvant  se  faire,  quant  aux  plans  de  grands  espaces, 
ces  cartes  durent  être  abandonnées.  {.P^oy,  Càrtb  ma- 
rine.) 

Cinq  ans  après,  la  variation  du  compas  do  mer  fut 
déterminée  d'une  manière  plus  précise  qu'elle  ne 
l'avait  encore  été,  et  la  méthode  de  corriger  les  routes, 
en  conséquence  de  cette  variation,  enseignée.  Nous 
touchons,  quant  aux  progrès  de  la  science  de  la  navi* 
gation  en  France,  &  l'époque  ou  le  génie  de  Colbert  v« 
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leur  donner  la  plus  forle  impulsion  ;  mais  poursuivons 
encore  un  moment  notre  tflciie,  au  point  de  vue  général 
des  découvertes  qui  s^accomplissaient  alors. 

Plusieurs  moyens  de  déterminer  la  latitude  étaient 
connus ,  mais  les  tentatives  réitérées  pour  déterminer 
la  longitude  étaient  restées  sans  résultat;  Huyghens 
s*était  efforcé,  en  1664»  d'y  parvenir  au  moyen  des  hor* 
loges  marines  ;  enfin,  Newton  fit  faire  des  pas  immen- 
ses aux  sciences  physiques  et  astronomiques ,  par  la 
découverte  des  lois  de  la  gravitation.  Soumettant  les 
mouvemens  des  corps  célestes  aux  plus  savans  calculs, 
il  fonde  la  théorie  des  tables  astronomiques ,  qui,  plus 
tard ,  facilitèrent  la  détermination  des  longitudes  par 
celle  des  disiances  de  la  lune  au  soleil  et  aux  étoiles. 
Newton,  mettant  à  profit  la  découverte  des  verres  à 
lunette^  faîteau  treizième  siècle,  par  Roger  Bacon,  in- 
yente  aussi  le  télescope,  et  émet,  le  premier,  l'idée 
d'adapter  des  miroirs  aux  instrumens  d'observation  aux- 
quels la  lunette  était  déjà  appliquée. 

Dans  le  cours  de  ce  môme  dix-septième  siècle,  plu- 
sieurs traités  d'hydrographie  parurent,  et  des  écoles 
instituées  dans  les  divers  états  de  TEuropcpour  Tinstruc- 
tion  nautique,  répandirent  et  propagèrent  cette  instruc- 
tion dans  les  différentes  classes  de  la  société.  Aux 
anciennes  découvertes ,  les  navigateurs  de  ce  siècle 
ajoutèrent  celles  de  la  Nouvelle-Hollande,  des  terres 
de  Diémen ,  de  la  Nouvelle-Zélande ,  de  la  Loui- 
siane, etc.  Nous  n'avons  pas  ici  à  nous  y  arrêter.  {Foy. 
NAviGATion,  Voyages,  Rbchbrches.) 

Il  ne  parait  pas  que,  durant  le  commencement  de 
cette  période,  non  plus  qu'à  la  fin  de  celle  qui  l'avait 
précédée,  les  progrès  de  l'architecture  navale  aient  suivi 
ceux  des  sciences  mathématiques,  et  que  cet  art  en  ait 
reçu  sensiblement  le  secours  qui  lui  était  nécessaire. 
On  continuait  de  s'attacher  à  donner  de  la  solidité  aur 
navires,  et  l'incertitude  d'obtenir  la  vitesse,  en  chan- 
geant les  formes,  faisait  craindre  de  perdre  un  avantage 
certain  dans  la  recherche  de  qualités  auxquelles  on 
n'était  point  sûr  d'atteindre.  Cependant  des  bàtimens 
pontés  et  portant  de  l'artillerie  parcouraient  dès  lors 
les  mers  ;  ce  n'étaient  plus  les  navires  informes,  pontés, 
mais  ne  recevant  encore  le  jour  et  l'air  que  d'en  haut, 
qui  avaient  servi  sous  Louis  IX,  pour  le  transport  des 
croisés;  la  tradition  mentionne  même  plusieurs  con- 
ilrttctlons  importantes  à  rattacher  à  des  époques  anté- 
rieures à  celles  que  nous  citons;  mais,  comme  les  progrès 
dont  il  s'agit  ne  dénotaient  pas  encore  l'application  im- 
médiate des  hautes  sciences,  qui  constitue  essentielle* 
ment  ici  notre  sujet,  nous  nous  réservons  de  décrire  ces 
progrès  en  leur  lieu.  {Foy^  Yaissbau.) 

G)Ibert  arrire  et  va  reprendre  l'œuvre  ébauchée  par 
e  cardinal  de  Richelieu,  et,  après  ce  ministre,  par 
Huarin. 
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Golberl  fait  fortifier  les  ports,  fait  creuser  des  bas- 
sins, fait  fondre  des  canpns.  Doué  d'une  haute  supério- 
rité d'intelligence,  en  politique  comme  en  administra- 
tion, sa  diplonuitie  lui  fait  surmonter  les  plus  grands 
obstacles. 

Ainsi,  il  parvient  à  recueillir,  dans  le  Nord,  des  bois 
de  construction  ;  les  Provinces-Unies  lui  envoient  d'ha- 
biles constructeurs  de  navires  ;  la  Suède,  des  forgerons  ; 
les  villes  Anséatiques,  des  cordiers  et  des  tisserands  ; 
plusieurs  pays  voisins,  des  ouvriers  de  toutes  autres 
professions.  Les  magasins  se  trouvent  en  peu  de  temps 
approvisionnés  ;  il  organise  lepersonnel,  et  un  système 
de  levée  sagement  combiné  pourvoit  à  la  composition 
des  équipages.  Nous  abrégeons  cet  exposé,  qui  ne  se 
rattache  à  notre  sujet  qu'en  tant  qu'il  signale,  à  un 
haut  degré,  le  génie  maritime  qui  a  inspiré  à  Colbert 
de  si  vastes  conceptions.  Ajoutons,  pour  rentrer  dans 
le  cadre  de  nos  vues  spéciales,  qu'il  s'occupa  le  premier 
de  la  détermination  du  méridien  de  la  France,  qui  fut, 
par  la  suite,  l'objet  des  plus  importans  travaux.  L'éta- 
blissement de  l'Académie  des  Sciences,  en  1666,  et  celui 
de  l'Observatoire,  en  1672,  déterminèrent  de  nouveaux 
progrès  dans  les  sciences  mathématiques  et  astronomi- 
ques. Les  faits  de  la  marine  militaire  se  pressent  du- 
rant cette  période  ;  mais,  ainsi  que  nous  l'avons  fait 
observer,  c'est  pour  d'autres  articles  que  nous  en  réser- 
vons l'aperçu  chronologique. 

XL  A  Touverture  du  dix-huitième  siècle,  si  la  prati- 
que de  l'architecture  navale  n'avait  pas  encore  retiré 
de  profit  sensible  de  Tapplication  des  sciences  mathé- 
matiques, l'application  des  sciences  géographiques  et 
astronomiques  à  la  navigation  avait,  au  contraire,  pro- 
duit de  précieux  résultats;  mais  de  plus  importans 
progrès  allaient  encore  être  obtenus  de  ces  mêmes 
sciences. 

Dès  1700,  la  pensée  de  faire  tourner  au  profit  de  la 
navigation  les  indications  du  baromètre  de  Torricelli 
{Foy.  Baromètre  nautique),  qui  ne  reçut  toutefois  quo 
beaucoup  plus  tard  sa  meilleure  application,  venait 
d'annoncer  une  innovation  de  la  plus  haute  utilité. 

A  cette  même  époque,  de  savans  géomètres,  tels  que 
Lagrange,  Lajilace,  Euler,  etc.,  suivirent  avec  succès 
la  route  que  Newton  avait  ouverte  à  la  science  astro- 
nomique ;  mais  ce  fut  Euler  qui,  le  premier,  appliqua 
les  hautes  sciences  mathématiques  à  la  construction  du 
navire  et  éleva  cet  art  au  rang  des  sciences.  Nous  au- 
rons l'occasion  do  revenir  sur  son  intéressant  traité  et 
sur  ceux  du  même  ordre.  {Foy,  Stabilité.) 

Cependant  le  problème  de  la  détermination  des  lon- 
gitudes n'était  pas  résolu.  En  1714,  le  Parlement  an- 
glais offrit  une  prime  de  20,000  livres  sterlings  au 
savant  qui  fournirait  cette  solution  ;  le  duc  d'Orléans, 
régent  de  France,  offrit,  deux  ans  plus  tard,  100,000 
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francs  dans  la  même  vue.  Ces  encouragemens,  joints 
aux  recherches  constantes  des  plus  célèbres  mathémati- 
ciens, firent  naître  diverses  théories  qui,  si  elles  n'at- 
teignaient pas  le  but,  montraient  du  moins  que  Ton  n'en 
était  pas  éloigné.  Ce  fut  Halley  qui,  se  livrant  à  un  im- 
mense travail,  calcula  de  nouveau,  en  les  rectifiant,  les 
tables  de  position  de  la  lune,  de  manière  à  ce  que  la 
position  donnée  par  ces  tables  ne  différât  jamais  de 
plus  d'une  ou  deux  minutes  de  la  position  reconnue  par 
l'observation.  Elles  parurent  en  1730,  et  le  même  sa- 
vant donna,  un  an  après,  par  l'invention  de  son  sextant 
àréflex'ionjun  moyen  facile  de  déterminer  les  distances, 
à  une  minute  près,  aussi  bien  que  les  hauteurs  de  la 
lune.  Plusieurs  méthodes,  tendant  à  déterminer  la 
longitude,  furent  produites  par  l'emploi  du  sextant  de 
Halley,  joint  à  celui  de  ses  tables  rectifiées.  Lacaille 
simplifia,  en  la  perfectionnant  sous  d'autres  rapports,  la 
méthode  consistant  à  obtenir  la  longitude  par  les  dis- 
tances de  là  lune  au  soleil  ainsi  qu'aux  étoiles,  et  l'on 
s'y  est  arrêté  ;  le  problème  était  enfin  résolu^  un  autre 
perfectionnement  va  suivre. 

^'ous  avons  mentionné  plus  haut  la  première  tentative 
faite,  en  1664,  par  Huyghens,  pour  résoudre  le  même 
problème  au  moyen  d'horloges  marines.  Le  haut  inté- 
rêt de  la  mesure  exacte  du  temps  dans  la  navigation, 
apprécié  comme  il  le  méritait,  fit  reprendre  les  recher- 
ches d'Huyghens,  et  en  1724,  un  horloger  français, 
nommé  Sally,  proposa,  le  premier,  une  montre  marine, 
qu  il  ne  put  perfectionner,  une  fin  prématurée  l'ayant  en- 
levé à  de  nouveaux  essais.  Ce  fut,  comme  on  le  sait,  un 
charpentier  anglais,  doué  d'une  disposition  toute  parti- 
culière pour  la  mécanique,  Harrisson,  qui,  après  plu- 
sieurs  années  de  recherchesj  parvint  à  construire  une 
montre  offrant  une  grande  perfection.  On  sait  aussi 
qu'en  France  les  travaux  de  Sully  avaient  été  continués 
par  d*habtles  horlogers,'  au  nombre  desquels  se  distin- 
guèrent ensuite  Berthoud  et  Leroy,  et  que  l'Académie 
des  Sciences  ayant,  pour  encourager  les  essais,  ouvert 
un  concours,  deux  montres  proposées  par  Leroy  furent 
éprouvées  en  mer,  et  jugées  supérieures  à  celles  qui 
avaient  été  produites  jusqu'alors.  On  sait  enfin  que 
Berthoud,  apportant  de  nouveaux  perfectionnemens, 
parvint  à  construire  des  montres  marines  dont  la  mar- 
che présenta  la  plus  parfaite  régularité. 

Ainsi  les  sciences  astronomiques  et  mécaniques 
s'étaient  réunies  pour  rendre  complète  la  solution  du 
problème  de  la  détermination  de  la  longitude,  depuis  si 
long-temps  l'objet  d'efforts  infructueux.  Dès  lors,  l'essor 
donné  à  l'application  des  hautes  sciences  à  la  marine 
n'eut  plus  de  bornes.  L'hydrographie  se  développe.;  les 
régions  découvertes  sont  explorées  avec  soin  ;  des  cartes 
sont  construites.  Mayer  trouve  la  théorie  du  cercle  A 
iréflexion  et  delà  répétitiondes  angles;  Borda,appIiquant 
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cette  théorie,  invente  le  cercle  répétiteur;  BoQgainville 
accomplît  le  premier  voyage  de  circumnavigation  mo- 
derne. Yoilà  d'immenses  progrès. 

Cependant ,  si  Ton  excepte  un  certain  nombre  de 
marins  demeurés  justement  célèbres,  tels,  dans  le  do- 
maine de  la  science  avec  Bougainville ,  que  Borda, 
Fleurieu,  Puységur,  etc.,  à  l'époque  que  nous  traver- 
sons, et  tels,  dans  Télément  héroïque,  que  Tourville,  Du- 
gay-Trouln,  Jean-Bart,  etc. ,  durant  la  période  précé- 
dente, la  haute  instruction  nautique  des  officiers  de  la 
marine,  en  général,  n'était  pas  encore  avancée,  et  le 
soin  de  diriger  les  navires  était  encore  souvent  confié, 
au  commencement,  jusqu'à  la  moitié  même  du  dix-hui- 
tième siècle,  à  des  pilotes  peu  capables  de  perfectionner 
les  méthodes.  On  sait  que,  pendant  ces  périodes,  on  vit 
une  reproduction  du  fait  que  nous  avons  signalé  dans  la 
lutte  de  Rome  et  de  Carthage,  à  savoir,  que  les  généraux 
et  officiers  de  terre  étaient  aussi  appelés  à  commander 
les  vaisseaux. 

Mais,  après  que  le  problème  de  la  détermination  de 
la  longitude  eut  été  résolu,  et  que  les  instrumens  d'ob- 
servation eurent  été  perfectionnés  ;  après,  enfin,  que 
Colbert  eut  complété  l'organisation  dû  personnel  de  la 
marine  et  ouvert  des  écoles  spéciales,  une  vive  impul- 
sion fut  donnée,  les  connaissances  essentielles  à  la  na- 
vigation se  répandirent,  et  le  corps  des  officiers  de  vais- 
seau devint  aussi  instruit  qu'habile  dans  le  métier  de  la 
mer. 

Alors  les  recherches  des  savans  et  des  marins  réunis 
embrassèrent  toutes  les  parties  de  la  science  nautique. 
L'Académie  des  sciences,  en  mettant  au  concours  la 
meilleure  méthode  de  mesurer  le  sillage  pour  détermi*' 
ner  la  vitesse  du  navire,  fixa  l'attention  sur  cet  Impor- 
tant objet.  Parmi  les  moyens  proposés,  celui  que  Bouguer 
faisait  résulter  du  calcul  de  la  résistance  ou  de  l'impul- 
sion de  Teau  sur  un  globe,  mérite  d'être  cité,  comme 
théorie  du  moins,  s'il  resta  sans  application  après  des 
essais  contradictoires.  Une  autre  invention  ingénieuse, 
produite  par  la  même  théorie,  consistait  dans  un  globe 
flottant  sous  la  quil|e;  un  ressort  qui  lui  était  adapté 
servait,  par  la  tension  que  lui  imprimait  la  résistance 
de  Teau  pendant  le  sillage,  à  faire  tourner  l'aiguille 
placée  sur  l'axe  du  barillet  contenant  ce  ressort.  Plu- 
sieurs autres  instrumens  concoururent,  mais  aucun 
n^ayant  été  reconnu  assez  parfait,  le  loch  triangulaire 
a  été  conservé.  A  la  suite  de  ces  essais,  la  solution  d'un 
problème  de  l'ordre  le  plus  élevé  appelle  plus  particuliè- 
rement l'attention. 

Nous  avons  dit  que  Colbert  s'était  occupé  de  faire 
établir  le  méridien  de  la  France,  et  ce  fut,  comme  on 
le  sait,  l'objet  de  Tun  des  plus  importans  travaux  ac- 
complis pendant  le  dix-huitième  siècle,  en  même  temps 
que  l'occasion  d'une  longue  controverse  sur  la  sphéricitô 
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du  globe  terrestre,  controverse  qai,  en  effet,  intéres« 
sait^  au  plus  haut  point,  les  sciences  géographique  et 
nautique.  L'opinion,  d'abord  admise ,  de  la  parraite 
sphéricité  de  la  terre,  avait  été  fortement  ébranlée  par 
les  théories  d'Huyghens  et  de  Newlon ,  ces  savans  pré- 
tendant que  la  terre  était  aplatie  vers  les  pôles,  et 
appuyant  leurs  observations  de  celles  de  la  force  centri- 
fuge, ainsi  que  de  la  rotation  de  la  terre  sur  son  axe. 
Si  le  résultat  de  cette  découverte  devait  être  tenu  pour 
exact,  le  travail  astronomique  exécuté  par  Picard, 
dans  le  but  de  mesurer  les  degrés  terrestres  indistinc- 
tement, restait  sans  application ,  puisque,  suivant  le 
système  de  Newton,  la  terre  n'ayant  pas  une  forme  par- 
faitement spbérique^  les  degrés  étaient  nécessairement 
inégaux. 

lia  mesure  de  la  ligne  méridienne  qui  traverse  la 
France ,  opération  qui  fut  confiée  à  Cassini ,   vint  dé- 
montrer qu'en  effet  les  degi:és  septentrionaux  étaient 
moindres  que  les  degrés  méridionaux,  et  que,  par  con- 
séquent, la  terre  devait  présenter  la  configuration  d'un 
sphéroïde  alongé.  Mais  cette  solution  n'ayant  pas  été 
jugée  comp1éten>ent  satisfaisante ,  la  persistance  des 
débats,  pendant  la  longue  durée  desquels  les  naviga- 
teurs d'une  part ,  les  géographes  et  les  astronomes  de 
l'autre  part,  demeuraient  dans  la  plus  fâcheuse  incer- 
titude, amena  la  résolution  d'ei^voyer  des  savans  me- 
surer un  degré  près  du  pôle  Nord ,  et  un  autre  degré 
près  de  l'équateur.  Au  Nord  se  dirigèrent,  comme  on 
le  sait ,  les  académiciens  Maupertuis ,  Clairaut ,  Camus 
et  Le  Monnier  ;  Bouguer ,  La  Gondamine  et  Godin  se 
portèrent  vers  Téquateur^  On  sait  aussi  que  le  résultat 
des  unes  et  des  autres  observations  comparées  fut  de 
constater  une  différence  de  800  toises  entre  le  degré 
mesuré  dans  la  Laponie  suédoise,  et  celui  dont  la  me- 
sure s'effectua  au  Pérou  :  il  resta  bien  établi  que  la 
terre  est  un  sphéroïde  aplati  vers  les  pôles.  On  con- 
çoit les  immenses  avantages  que  les  sciences  nautique, 
géographique  et  astronomique  retirèrent  de  ces  obser- 
vations décisives;  les  navigateurs,  pour  la  connais- 
sance exacte  de  la  figure  de  la  terre ,  et  de  la  différence 
de  la  mesure  des  distances  en  degrés ,  suivant  leur  po-  . 
sition  sur  les  mers  qu  ils  parcouraient;  les  géographes, 
pour  la  rectification  et  le  perfectionnement  de  leurs 
cartes;  les  astronomes  enfin ,  pour  Tétude  de  la  paral- 
laxe de  la  lune.  Les  sciences  mathématiques  s'empa- 
rèrent aussi  de  la  même  solution  pour  appliquer,  en  la 
perfectionnant ,   la  théorie   des   loxodromies  ;   cette 
théorie,  en  amenant  la  découverte  que  la  longitude 
croît  comme  le  logarithme  de  la  tangente  du  demi-com- 
plément de  la  latitude ,  facilita  beaucoup  la  solution 
delà  plupart  des  problèmes  de  navigation,  dans  lesquels 
la  longitude  est  toujours  l'un  des  élémens  du  calcul. 
Tomes  les  voies  étaient  ouvertes ,  toutes  facilités  étaient 


fournies  )par  la  science  pour  l'Accomplissemenl  des  ploi 
grandes  entreprises  nautiques. 

L'Angleterre  avait  donné  les  premiers  exemples  de 
voyages  de  circumivallation  entrepris  dans  le  seul  but 
de  la  science  ;  et ,  toutefois ,  le  voyage  de  Bougainville , 
que  nous  avons  déjà  mentionné ,  avait  suivi  de  près 
ceux  de  Carter,  de  Cook,  de  Wallis ,  etc.  Les  résul- 
tats de  ces  expéditions  scientifiques  et  de  plusieurs  au- 
tres encore,  déterminèrent  celle  qui  fut  confiée  à 
La  Pérouse ,  et  dont  on  connaît  la  malheureuse  issue. 
La  recherche  infructueuse  accomplie  par  d'Entrecas- 
teaux,  pour  découvrir  les  traces  du  naufrage  présumé 
de  La  Pérouse,  fut  l'objet  du  dernier  voyage  scientifique 
exécuté  vers  la  fin  du  dix-huitième  siècle. 

Durant  cette  période,  l'élément  héroïque,  secondé 
par  le  développement  de  l'élément  maritime,  porté  à 
un  très  haut  point  chez  les  principaux  états  de  l'Eu- 
rope, s'est  manifesté  par  des  faits  de  guerre  de  plus 
en  plus  remarquables,  dans  les  conflits  presque  conti- 
nuels, élevés  entre  la  France  et  l'Espagne  d'abord,  puis 
entre  la  France  et  l'Angleterre  en  faveur  de  la  Hol- 
lande, qui  s'unit  ensuite  à  l'Angleterre  contre  la 
France,  etc.,  etc.;  mais  cette  dernière  puissance  s'étaîl 
surtout  acquis,  comme  on  le  sait,  dans  toutes  led 
guerres  maritimes  de  celte  époque,  y  compris  là 
guerre  de  1778,  qu'elle  eut  à  entreprendre,  ou  â  sai> 
tenir,  le  haut  degré  de  prépondérance  qu'elle  n*a  pu 
depuis  conserver  ni  recouvrer,  et  qui,  du  moins,  donne 
la  mesure  de  celui  auquel  elle  serait  encore  capable 
d'atteindre.  C'est  aussi  que  l'activité  du  génie  maritime 
n'avait  jamais  encore  été  aussi  puissamment  cxcKée , 
non  seulement  dans  l'emploi  de  la  force  navale,  mab 
encore  dans  l'étude  des  hautes  sciences  et  dàna 
leur  application  à  cet  emploi.  ^ 

La  création  rapide  de  l'élément  maritime  sous  la 
forte  main  de  Colbert,  est  une  œuvre  qu'on  ne  petit 
trop  admirer.  Nous  avons  dit  comment  il  approvi- 
sionna les  ports,  comment  il  les  peupla  d'habilea 
ouvriers,  de  toutes  professions,  recueillis  à  l'étranger, 
comment  il  se  procura  les  constructeurs  de  navites  leH 
plus  exercés.  Mais  ce  n'était  encore  que  les  bases 
de  son  vaste  édifice.  Aussitôt  que  les  sciences  mathéma- 
tiques s'étaient  développées,  des  institutions  avaient 
été  fondées;  des  traités  spéciaux  sur  l'application  de 
ces  sciences  à  la  navigation ,  ainsi  qu'à  l'architecture 
navale,  avaient  été  publiés;  des  écoles, également  spé- 
ciales, pour  ces  hautes  études,  ouvertes  ;  l'enseignement 
y  avait  formé  tant  des  officiers  de  vaisseau  qUe  des 
ingénieurs ,  et  les  élèves-ingénieurs  avaient,  en  peu  Ù6 
temps,  surpassé  leurs  maîtres  en  construction,  qu'on 
avait  renvoyés  ou  que  la  prompte  connaissance  qu'ils 
eurent  eux-mêmes  de  leur  infériorité,  avait  détef- 
Dûnélï à  s'éloigner.  Tout  sétait  donc téuni  aa  coneoiM 


d6«  wfwê  et  des  wxm  qui  illiMlrèrenl  le  commen- 
MfBaofc  de  ce  siècle  y  pour  Tapog^e  de  b  graodeur  de 
la  mariée  que  noua  Toyoua  pourtant  décroître,  si  rapi- 
demeot,  vera  la  moitié  de  cette  même  période. 

La  révoltttioQ  de  nSSarrive,  et  ses  effets  suscitent 
une  coalition  presque  universelle  contre  la  France.  Au 
moment  où  le  déploiement  de  sa  puissance  navale  lui 
est  le  plus  nécessaire,  TéUte  de  ses  officiers  de  marine 
suit  rimpulsion  donnée  à  l'émigration  dans  la  classe 
sociale  à  laquelle  presque  tous  appartiennent.  On  sait 
eomment  FAngleterre  qui  les  avait  accueillis  vint  les 
débarquer  sur  la  plsge  de  Quiberon  où  ils  forent ,  soit  à 
dessein,  soit  forcément,  abandonnés. 

Alors  aussi  l'Académie  des  sciences,  et  avec  elle 
toutes  les  institutions ,  toutes  les  sociétés  savantes, 
furent  détruites  ou  dissoutes.  Il  fallut ,  sous  peine  de 
perdre  la  vie,  se  montrer,  sinon  être  réellement, 
ardent  révolutionnaire ,  soit  pour  pouvoir  conserver  le 
éèpôi  de  la  science ,  soit  même  pour  avoir  le  droit 
d'appliquer  la  science  aux  nécessités  de  la  guerre,  à  la 
fois  continentale  et  maritime,  qui  embrssa  l'Europe. 

Ce  fut  à  la  faveur  de  cette  application  que  l'étude 
des  sciences  mathématiques  résista  aux  orages  de  cette 
désastreuse  époque,  et  que  les  sciences  physiques  et 
ehiraiques  oonservèrent  lenr  développement.  Ce  fut 
vraisemblablement  à  un  point  de  vue  analogue ,  heu- 
reusement  accrédité  par  quelques  savans  près  des  nom- 
breux fois  qui  gouvernaient  la  France  à  cette  époque , 
que  l'école  centrale  des  travaux  publics,  dont  une 
école  d'application,  instituée  pour  les  ingénieurs  des 
ponts  et  chaussées,  fournit,  comme  on  le  ssit,  les 
premiers  élémens,  et  qui  devint  ensuite  Y  École  poly- 
fecfttiîf  «0,  put  être  fondée.  Les  piqs  célèbres  géomè- 
tres ,  les  plus  savans  mathématiciens ,  les  plus  habiles 
chimistes  se  réfugièrent  dans-  le  professorat  de  cette 
école,  et  c'était,  il  faut  le  reconnaître,  un  encourage- 
ment bien  puissant  pour  les  élèves ,  c'était  un  hom- 
mage rendu  à  la  science,  bien  susceptible  d'exciter  Ten- 
thousiaeme  qu'ils  manifestaient  pour  les  hautes  études, 
fue  le  eoncouirs  de  si  grandes  renommées. 

Par  Teffet  de  ces  circonstances,  le  domaine  des 
sdenoes  mathématiques  et  celui  des  sciences  physi- 
ques et  chimiques ,  non  seulement  ne  reçurent  pas 
d'atteintes,  mais  furent  même  agrandis,  dans  Tappli- 
eatioD  des  premières  de  ces  sciences,  par  l'introduc* 
tion,  due  au  savant  Monge,  de  la  géométrie  descriptive, 
et  dans  celle  des  dernières ,  par  de  précieuses  décou- 
rertes. 

D'une  école  ainsi  constituée  devait  nécessairement 
sertir,  et  aortit  effectivement,  nn  grand  nombre  d'illus- 
trations dans  les  diverses  branches  du  service  public; 
le  haut  enseignement  donné  aux  élèves  qui ,  tant  par 
choix  que  d'après  leuf  d^ré  d'inatructiott,  furent 
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destinés  à  celle  des  constructions  navales ,  fit  faire  à, 
cet  art  scientifique  de  nouveaux  progrès,  quoique  cet 
art  fût  déjà  très  perfectionné.  {F'oy»  Yâisseac.) 

La  même  école  fournit  enfin  rélément  principal  de 
la  grande  commission  scientifique  que  Buonaparte 
s'a^djoignit,  quand  il  exécuta  sa  célèbre  excursion  en 
Egypte.  Monge  et  Bertholet  demandèrent  et  obtinrent, 
pour  collaborateurs,  un  certain  nombre  d*élèves  de 
l'Ecole  polytechnique. 

L'expédition  d'Egypte  est  l'événement  remarquable 
qui  termine ,  quant  à  notre  sujet ,  et  en  écartant ,  avec 
les  faits  militaires  de  la  marine  qui  se  rattachent  à 
cette  grande  entreprise ,  les  autres  actions  de  guerre 
maritime  pareillement  étrangères  à  nos  vues  spéciales» 
la  période,  si  féconde  pour  le  développement  des  hautes 
sciences,  en  général ,  que  nous  venons  de  parcourir. 

XII.  L'insuccès  de  l'expédition  d'Egypte ,  tentative 
que  nous  n'avons  encore  à  envisager  ici  qu'au  point  de 
vue  scientifique  et  maritime ,  a  marqué ,  comme  on  le 
sait ,  d'une  manière  douloureuse  pour  la  France ,  l'ou- 
verture du  dix-neuvième  siècle.  L'Angleterre,  dont 
les  efforts  énergiques,  qu'un  gouvernement  moins 
faible  que  celui  qui  existait  alors  eût  pu  contrebalan- 
cer ,  parvinrent  à  nous  enlever  cette  conquête  ainsi 
que  celle  si  précieuse  de  l'île  de  Malte ,  n'avait  pu  voir 
sa  rivale  asseoir  sa  prépondérance  maritime  sur  la 
Méditerranée,  en  s'établissant  dans  cette  contrée 
qu'Alexandre  avait  choisie  pour  centre  de  l'élément 
commercial  qu'il  voulait  fonder ,  dont  Louis  IX  semble 
avoir  pressenti  l'importance  politique ,  quand  il  y  mon- 
tra l'étendard  des  croisades ,  et  qui ,  sous  Louis  XIY, 
ayait  assez  fortement  fixé  l'attention  pour  que ,  d'après 
les  conseils  du  célèbre  Leibnilz ,  les  hautes  considéra- 
tions qui  s'y  rapportent  aient  été  l'objet  de  sérieuses 
études.  (Fay^  le  Discours  PREUMifiAJRa.  ) 

Nous  n'avons  pas  à  aborder  ici  l'exposé,  môme  suc- 
cinct, des  glorieuses  victoires  et  des  non  moins  glo- 
rieuses défaites,  tant  sur  mer  que  sur  terre,  des  vicis- 
situdes, enfin,  si  multipliées  qui  se  pressent  depuis  le 
commencement  de  ce  siècle.  La  marine ,  comme  nous 
l'avons  dit  >  avait  été  tout  à  coup  privée  de  ses  meil- 
leurs officiers  vers  la  fin  de  la  période  précédente,  et 
c'était  un  grave  embarras.  Mais  notre  armée  de  terre 
avait  aussi ,  à  la  même  époque ,  perdu  ses  plus  habiles 
généraux ,  ses  officiers  les  plus  capables  ;  ce  fut  encore 
rélément  héroïque,  que  la  France  recèle,  toujours 
prêt  à  éclater  dans  les  grandes  crises ,  qui  fit  face  à 
tout.  De  même  que  des  officiers ,  des  généraux  s'im- 
provisèrent dans  nos  camps,  avec  d'autant  plus  de 
rapidité,  que  l'honneur  semblait  s'y  être  réfugié;  de 
même,  sur  nos  vaisseaux,  surgit,  soit  de  la  classe, 
d'ailleurs  fort  instruite  en  général ,  des  officiers  bleus^ 
soit  de  celle  des  capitaines  de  navires  du  coaunerce , 
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ou  de  celld  même  des  simples  matelots  »  un  bon  nom- 
bre de  marins  qui  ne  tardèrent  pas  à  conquérir  une 
grande  et  juste  célébrité. 

Lorsque  l'impétuosité  de  l'élément  héroïque  se  fut, 
non  pas  ralentie,  mais  régularisée  sous  la  puissante 
main  qui  s'empara  des  rênes  du  gouvernement  ;  lors- 
qu'avecle  retour  de  l'ordre,  même  au  plus  fort  des 
agitations  d'une  guerre  presque  générale ,  la  science 
put  être  admise  à  reprendre  le  cours  de  ses  recherches, 
à  en  répandre  les  résultats,  avec  les  rapides  conquêtes 
du  grand  capitaine  qui ,  soit  général  en  Italie  et  en 
Egypte,  soit  premier  consul,  soit  empereur,  mit 
constamment  au  nombre  de  ses  gloires  celle  d'ho- 
norer, d'encourager,  comme  d'avoir  cultivé  les  hautes 
études  ;  alors ,  disons-nous,  les  plus  importantes  dé- 
couvertes signalèrent  cette  rénovation.  Les  institutions 
icientifiques  furent  rétablies  ,  les  écoles  furent  de 
toutes  parts  rouvertes;  l'enseignement,  conGé  aux  ma- 
thématiciens ,  aux  géomètres ,  aux  astronomes  de  la 
nouvelle  génération ,  prit  une  extension  d'autant  plus 
vaste ,  que  les  professeurs  ,  élèves  eux-mêmes  des  cé- 
lébriCés  du  siècle  révolu ,  s'étaient  plus  avancés  dans 
la  voie  que  les  grands  maîtres  leur  avaient  tracée.  Les 
programmes  d'admission  à  l'École  polytechnique  firent 
exiger,  de  la  part  des  nombreux  candidats  qui  se  pré- 
sentaient, une  instruction  préparatoire  de  plus  en  plus 
élevée.  Aussi  cette  école,  qui  comptait  parmi  les 
plus  distingués  de  ses  professeurs  plusieurs  de  ses 
anciens  élèves,  continua- t-el le  d'être,  pour  les  diverses 
branches  des  services  publics ,  une  pépinière  de  spé- 
cialités ,  au  nombre  desquelles  la  marine  militaire  ne 
devait  pas  tarder  et  ne  tarda  pas ,  en  effet,  k  être  aussi 
comprise.  L'école  navale  fut  transportée  d'Angoulème 
sur  un  vaisseau,  dit  Vaisseau-École^  en  rade  de  Brest. 
Déjà  l'école  d'application  pour  les  élèves-ingénieurs  de 
la  marine  avait  été ,  non  moins  rationnellement , 
transférée  dans  un  port.  Ce  fut  Lorient  qui  fut  choisi 
et  où  elle  est  encore  placée.  Qu'il  nous  soit  permis,  à  ce 
sujet,  de  faire  observer  que  la  fixité  de  ces  foyers  d'in- 
struction» chacun  dans  un  seul  port,  que  des  vues 
d'économie  peuvent  motiver,  n'est  pas  sans  désavan- 
tage pour  leur  objet  même,  les  méthodes  de  gréement, 
d'installation  et  de  construction  différant  sensiblement 
d'un  arsenal  à  un  autre.  Ce  n'est,  au  surplus,  et  ce  ne 
peut  être  ici  qu'une  remarque  Incidente  et  tout-à-fait 
générale,  sur  laquelle  nous  devrons  revenir.  (Foy.  Or- 
GAmsATiON.)  Ce  qui  n'est  pas  contestable ,  c'est  que  ces 
écoles  fournirent,  dés  le  principe,  concurremment  avec 
l'École  polytechnique,  les  meilleurs  élémens  du  per- 
sonnel des  officiers  de  vaisseau  et  de  celui  des  ingé- 
nieurs de  la  marine. 

L'activité  incessante  de  la  longue  lutte  maritime, 
dont  l'histoire  reœpUt  les  quinze  premières  années  du 
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siècle  où  nous  sommes,  ne  pouvait  permettre  aux  offi« 
ciers  de  la  marine ,  presque  constamment  embarqués , 
de  s'occuper  beaucoup  d'accroître  leur  instruction,  si 
ce  n'est,  dans  quelques  circonstances  de  réunion  d'es- 
cadres ,  sous  le  rapport  de  la  tactique ,  et  dans  celles 
très  multipliées  d'engagemens ,  sous  celui  des  moyens 
de  résister  à  un  ennemi  qui  ne 'se  présentait  presque 
jamais  au  combat  qu'en  force  numérique  supérieure , 
soit  de  canons,  soit  de  bfllimens.  Mais  dès  que,  par 
la  conclusion  de  la  paix,  il  fut  accordé  à  la  science  de 
parcourir  les  mers ,  les  investigations  reprirent  leurs 
cours  si  long-temps  interrompu ,  et  se  signalèrent,  par 
une  nouvelle  ardeur,  dans  l'application  des  connais- 
sances physiques,  astronomiques  et  géographiques  à 
la  navigation.  Nous  entrons,  sous  ce  rapport  scientifi- 
que ,  dans  une  ère  toute  nouvelle;  plusieurs  voyages  de 
circumnavigation  fournissent  à  de  savans  marins  les 
moyens  de  faire  les  plus  intéressantes  observations  » 
d'accomplir  les  plus  précieuses  découvertes  en  physi- 
que, en  histoire  naturelle,  en  minéralogie,  etc. 

D'un  autre  côté ,  les  ingénieurs  hydrographes  cor- 
rigent les  anciennes  cartes,  en  lèvent  de  nouvelles; 
l'atlas  maritime  s'enrichit,  d'année  en  année,  des  ré- 
sultats de  leurs  importans  travaux.  Les  côtes  occiden- 
tales de  la  France  sont  reconnues  et  décrites  avec  le 
plus  haut  talent ,  la  plus  parfaite  exactitude  ;  toutes  les 
sciences  s'avancent  enfin,  en  se  donnant  la  main, 
dans  la  voie  des  progrès  qui  leur  est  ouverte.  Nous 
avons  à  peine  besoin  d*ajuuter  que  la  construction  des 
vaisseaux,  leur  installation,  leur  gréement  suivent 
l'élan  imprimé.  Mous  avons  déjà  rappelé  quelques  uns 
des  perfectionnemens  obtenus  ;  nous  ne  manquerons 
pas  à  notre  obligation  de  retracer  les  autres  en  leur 
lieu. 

C'est,  comme  accomplis  pendant  les  trente  premières 
années  de  ce  siècle ,  que  nous  venons  d'esquisser  les 
faits  qui  se  rattachent,  soit  comme  moyens,  soit 
comme  résultats ,  à  l'application  des  hautes  sciences  à 
la  marine,  dont  l'exposé  précède,  et  si  nous  nous  arrêtons 
au  terme  de  cette  période,  ce  n'est  pas  que  de  nou- 
veaux progrès  notables  n'aient  été  obtenus,  que  de 
nouvelles  recherches  n'aient  été  faites,  que  de  nou- 
velles découvertes  n'aient  été  encore  effectuées ,  jus- 
qu'au jour  où  nous  écrivons;  à  aucune  époque,  au 
contraire ,  cette  application  n'a  produit  des  petfection- 
nemens  plus  dignes  de  l'attention  que  nous  nous  pro- 
posons d'appeler  ultérieurement  ;  mais  nous  avons  dû 
nous  assigner  une  limite ,  et  nous  avons  cru  devoir  la 
fixer  à  l'époque  très  remarquable  par  deux  grands 
événemens,  dont  l'un  est  la  conquête  d'Alger,  et  le 
second ,  la  révolution  sociale  qui  a  surgi  en  France 
presqu'au  même  moment. 

La  conquête  d'Alger,  conquête  de  civilisation  »  de 
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poar  l'Europe  que  de  toir  les  puissances  secondaires 
asservies  à  acheter  de  forbans ,  par  un  tribut,  une 
exemption ,  même  précaire ,  d'esclavage  pour  les  équi- 
pages de  leurs  bftlimens,  constituera  à  jamais ,  quelles 
que  soient  les  vicissitudes  que  lui  réserve  Tayenir,  ou 
que  la  rivalité  de  l Angleterre  puisse  lui  susciter,  l'un 
des  plus  beaux  faits  d*armes  dont  la  marine  et  Tàrmée 
réunies, dont  l'élément  héroïque  français  en  un  mot, 
se  soient  illustrés.  (Voy.  le  Discours  PRÉLminAiRE.) 
Lors  même,  ce  que  nous  sommes  bien  loin  de  prévoir» 
que  cet  essai  de  vaste  colonisation  n'aurait  point  d'au- 
tre résultat  immédiat,  quanta  la  marine,  qu'un  plus 
grand  développement  de  son  influence  dans  la  Méditer- 
ranée, et  par  suite  une  impulsion  plus  active  donnée 
aux  élémens  de  cette  influence,  le  fait  accompli  serait, 
à  ce  seul  point  de  vue,  de  la  plus  haute  importance. 

XIII.  Résumons  cet  exposé.  Il  a  embrassé,  dans  son 
ensemble,  trois  périodes  principales:  la  première  com- 
prenant, par  un  rapide  aperçu,  les  plusnolables  mani- 
festations du  génie  maritime  durant  les  siècles  dits 
héroïques  ;  pbur  la  seconde ,  nous  avons  esquissé  les 
faits  du  môme  ordre  qui  se  rapportent  aux  siècles  sub- 
séquens,  depuis  Tépoque  de  la  chute  de  Carthage,  sous 
la  puissance  navale  de  Rome,  jusques  et  compris 
l'époque  de  la  découverte  de  rAmérique  par  Christo** 
phe  Colomb;  enfin ,  en  parcourant  la  troisième  période, 
nous  avons  plus  spécialement  abordé  l'objet  capital  que 
nous  avions  en  vue ,  la  spécialité  de  faits  que  nous 
nous  sommes  pro|>osé  d'établir,  comme  ayant  consti- 
tué ou  hâté  le  développement  du  génie  maritime  dans 
les  principaux  états  de  l'Europe ,  et  particulièrement 
en  France ,  à  savoir  :  l'application  des  hautes  sciences 
à  la  navigation.  Nous  n'avons  pas  à  revenir  sur  les  dé- 
ductions logiques  que  nous  avons  tirées  des  faits  appar- 
tenant aux  deux  premières  périodes,  en  distinguant 
les  divers  caractères  du  génie  maritime,  compris  dans 
nos  définitions ,  que  ces  faits  nous  ont  paru  accuser 
chez  les  différens  peuples;  en  essayant  d'indiquer  l'in- 
fluence qu'ont  pu  exercer,  soit  sur  l'élévation,  soit  sur 
la  chute  de  la  puissance  maritime  de  ces  peuples,  la 
situation- de  la  contrée  qu'ils  habitaient,  leurs  institu- 
tions, leur  esprit  ou  civilisateur,  ou  mercantile,  ou 
guerrier,  leur  génie  national  enfin.  Si,  pour  autre  con- 
sidération générale^  l'examen  de  ce  passé  conduit  à 
reconnaître  que  la  puissance  maritime  a  presque  con- 
stamment succombé  devant  la  puissance  continentale  ; 
qu'ainsi  la  Grèce,  Tyr  sont  tombées  devant  les  pha- 
langes macédoniennes ,  et  devant  les  légions  romaines 
Carthage ,  etc. ,  il  importe  toutefois  de  remarquer 
qae  ce  n'est  point  par  ses  forces  seules  que  l'élément 
héroïque  a  pu  dominer,  à  un  tel  point,  l'élément  mari- 
limei  mais  qu'il  a  fallu  le  concours  actif  de  ces  deux 
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élémeiis  pour  déterminer  et  la  prépondérance  de 
Rome ,  et  le  succès  des  hautes  entreprises  d'Alexandre. 
Sous  les  divers  aspects,  enfin,  de  la  question  que  nous 
n'avons  point  entrepris  de  résoudre,  mais  essayé  seu-  ' 
lement  d'éclairer,  et  qui  se  rapporte  au  penchant,  à 
l'aptitude  de  tel  ou  tel  peuple  pour  la  marine ,  nous  ne 
pensons  point  qu'il  faille  admettre ,  d'une  manière  abso- 
lue, qu'un  peuple  soit  plutôt  qu'un  autre  naturellement 
.doué  de  cette  aptitude  ;  nous  disons  qu'on  ne  peut  mé- 
connaître l'influence  de  la  position  pour  faire  naître  ce 
penchant,  celle  du  caractère  pour  développer  plus 
particulièrement  cette  aptitude.  Tyr  dans  l'antiquité , 
Venise  au  moyen-âge,  et,  dans  les  temps  modernes, 
la  Hollande,  l'Angleterre^  en  fourniraient,  s*il  en  était 
besoin ,  la  preuve.  Mais  le  penchant ,  l'aptitude  ne  suf- 
fisent pas,  joints  même  à  l'avantage  de  la  position, 
pour  fonder  une  puissance  maritime  durable;  d'autres 
conditions  et  parmi  elles ,  comme  dans  tous  les  temps, 
l'élément  héroïque,  et  aussi ,  de  nos  jours  surtout^  l'ex- 
tension du  commerce  naviguant  pour  former  des  ma- 
telots, TétabUssement  de  grands  moyens  d'instruction 
pour  former  d«fs  officiers,  une  forte  organisation  de 
ces  divers  élémens  d'action  énergique,  sont  encore 
indispensables. 

La  France  peut  remplir  à  un  haut  degré  toutes  ces 
conditions;  elle  est  placée  entre  deux  mers  qui  bai- 
gnent ses  côtes  sur  une  grande  étendue.  Le  caractère 
de  ses  populations  littorales  dénote,  de  la  manière  la 
plus  remarquable, le  penchant,  l'aptitude,  l'audace 
pour  les  entreprises  maritimes  les  plus  périlleuses; 
son  histoire,  à  toutes  les  époques,  atteste  la  constante 
vitalité  de  son  génie  héroïque;  elle  possède  l'élé- 
ment maritime  le  plus  perfectionné,  de  l'aveu  même 
des  nations ,  ses  rivales  ;  l'institution  de  ses  équipages 
de  ligne,  celle  de  ses  écoles  de  ronstruclion ,  de  na- 
vigation, ne  laissent  presque  rien  à  souhaiter;  l'orga- 
nisation administrative  de  ses  arsenaux ,  celle  des  au- 
tres branches  de  son  service  maritime  marchent,  d'an- 
née en  année ,  vers  les  améliorations  désirables  ;  per- 
sonne n'ignore  enfin  que,  sous  Louis  XIV,  la  marine 
militaire  avait  acquis,  en  peu  de  temps,  une  prépondé- 
rance incontestable  sur  celle  des  autres  états  ;  que  lui 
manque-t-il  donc  pour  la  recouvrer?  cela  même  qui  a 
constitué  et  qui  entretient  la  puissance  navale  de  l'An- 
gleterre, à  savoir  :  l'extension  de  sa  marine  marchande, 
en  premier  lieu,  et  ensuite,  dans  l'esprit  de  la  masse  de 
ses  habitans  Â  l'intérieur,  une  aperception,  plus  vive  et 
plus  répandue,  de  la  connexion  étroite  des  rapports  qui 
lient  la  marine  aux  autres  élémens  de  la  prospérité 
générale  ;  les  nécessités  de  ses  flottes  aux  exigences 
de  la  civilisation ,  à  la  défense  de  la  nationalité  même 
du  pays. 

Il  y  a  là,  pour  la  haute  administration ,  un  gra>re 
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sujet  de  saiiioHiide,*  il  y  a  aassî,  pour  ie«  littéralefeirs 
qui  s'oeeupeot  do  la  marine,  une  mission  difficile,  mais 
bien  importante  à  remplir.  Plusieurs  Tont  abordée 
par  des  compositions  imitées  de  productions  étran- 
gères, pour  Tamusement  plutôt  que  pour  Tinstruction 
de  leurs  lecteurs.  C'est  une  excitation  à  la  curiosité 
qui ,  à  défaut  d'autre  moyen  d'appeler  Tattention  sur 
la  marine,  peut  avoir  un  effet  momentané  pour  le 
succès  de  très  louables  efforts;  mais'  le  cadre  des 
scènes  maritimes,  rattachées  à  l'idéalisation  d'autres 
faits  de  l'ordre  du  roman ,  est  restreint,  et  nous  pen- 
sons qu'il  est  temps  de  recourir  plus  spécialement  à 
des  études  sérieuses  (comme  celles ,  par  exemple ,  que 
présentent  plusieurs  articles  de  laFrance  maritime)  (1), 
et  d'atteindre  à  des  vues  élevées  qui ,  en  écartant  les 
prétentions  purement  nationales ,  fassent  attaquer 
directement  l'exposé  des  hautes  considérations  géné- 
rales à  propager  parmi  les  hommes  graves ,  jusqu'au 
jour  où,  pour  complément  des  ouvrages  scientifiques , 
dont  l'utilité  pratique  ne  peut  être  contestée,  les 
diverses  parties  de  la  grandeœuvre,  résumant  Tappli- 
plication  des  hautes  sciences  à  la  navigation,  seront 
rattachées  entre  elles  par  un  lien  synthétique;  Jusqu'au 
jour,  en  un  mot,  où  la  marine  aura  son  historien. 

Nous  nous  sommes  réservé ,  comme  nous  l'avons 
dit,  de  retracer,  dans  un  article  spécial,  l'esquisse  des 
progrès  successifs  résultant,  chez  les  divers  peuples , 
et  particulièrement  en  France,  de  l'application  des 
sciences  physiques  et  mathématiques  à  la  création  du 
matériel  de  réiément  maritime ,  que  comprend  l'ap- 
plication des  hautes  sciences  à  la  navigation  en  géné- 
ral {Voy,  Yaissbau)  :  il  nous  reste  à  développer  les 
principes  organiques  de  l'institution  qui  a,  suivant 
l'une  de  nos  définitions  du  génie  maritime^  et  sous 
eette  désignation  ,  Tarchiteeture  navale  pour  objet 
spécial. 

XIV«  Génie  maritimb.  -«  Le  mot  génie  comprenant 
au  nombre  de  seê  diverses  significations  l'art  de  for- 
tifier les  places,  d[où  génie  militaire;  l'art  de  con- 
struire les  ponts,  les  routes ,  d'où  génie  det  ponts  et 
ehauuées;  celui  de  lever  les  plans,  les  cartes^  d'où 
génie  géographe  ;  géme  maritime  désigne  de  môme , 
spécialement,  l'art  de  construire  les  vaisseaux;  les 
officiers  qui  l'exercent  sont  appelés  ingénieurs  ou  sous- 
ingénieurs  de  la  marine ,  suivant  leur  grade ,  et ,  en 
dehors  de  cette  distinction,  officiers  du  génie  ma- 
ritime. 

(1)  Parmi  ces  articles,  nous  devons  d'autant  plus  particuttè- 
rement  ciler  ceux  iotitulés  :  aitronomie  nautiq^  ,  qu'ils  nous 
ont  épargné  plus  de  recherches  ,  et  qu'ils  nous  donnent  Tocca- 
sion  de  réitérer  notre  avertissement ,  dès  l'abord  consigné  ,  en 
vue  d'éviter  de  nombreux  renvois,  tant  à  ces  mêmes  articles 
^*aux  ottviages  que  nous  aveni  consoltSs. 
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Aucun  eovps  en  France  n'a,  dès  le  prioeipa  do  aon 
institution ,  comme  depuis ,  traversé  autant  de  viei^i- 
tudes ,  n'a  été  soudais  à  des  épreuves  aussi  diveraes 
que  le  corps  du  génie  maritime.  Son  organisation 
première  est  encore  bien  près  de  nous ,  comme  Test, 
d'ailleurs  aussi,  rétablissement  de  plusieurs  institu- 
tions ,  puisque  celte  orgauisation  qe  date  que  de  1765  ; 
mais,  par  le  fait  des  progrès  dès  lors  rapides  de  l'in- 
struction ,  l'élément  di|  corps  à  créer  était  assurénoent 
prôt  depuis  un  certain  nombre  d'années;  et,  sans  duI 
doute,  l'ordonnance  de  1766,  comme  son  préambule 
l'attesterait ,  s'il  en  était  besoin ,  n'âi  reconnu  le  fait 
de  ces  progrès  que  long-temps  après  qu'il  se  trouvait 
accompli.  Nous  avons  rappelé,  dans  la  première  partie 
de  notre  travail,  que  Colbert  avait  fait  venir  des  Pro- 
vinces-Unies les  maîtres  charpentiers  de  navires  les 
plus  exercés  de  l'époque ,  afin  de  former  des  élèves 
dans  les  arsenaux  ;  l'ordonnance  de  1689  avait  été  la 
première  qui  eût  constaté  l'accomplissement  de  ces 
vues ,  en  attribuant  le  titre  der  constructeurs  à  ces 
élèves  devenus  professeurs ,  qui ,  joignant  la  tMorie 
à  la  pratique,  avaient,  en  peu  de  temps,  comme  nous 
l'avons  dit  plus  haut ,  surpassé  do  beaucoup  leurs  maî- 
tres. Ce  serait,  ainsi  qu'on  le  voit ,  une  période  i  pea 
près  égale  à  la  durée  du  temps  écoulé  depuis  t'ordon- 
nance de  1689,  que  la  succession  des  progrès  de  la 
eonstruction  des  vaisseaux  aurait  traversée.  Lorsque 
le  génie  militaire  et  le  génie  des  ponts  et  chaussées 
s'étaient  déj&  illustrés  par  de  grands  ouvrages ,  l'archi- 
tecture navale  paraissait,  comparativement,  peu  avan- 
cée, le  vrai  mérite  des  hommes  qui  en  étodiaieni  les 
principes  avec  ardeur  et  persévérance,  peu  apprécié, 
ce  qui  a  tenu  vraisemblablement,  quant  à  l'application 
des  sciences  à  cet  art,  aux  difficultés,  d'un  ordre  élevé, 
qui  ont  été  dès  l'abord  reconnues ,  et  à  l'égard  du  dé- 
faut d'encouragement,  au  déoroissement  rapide  des 
forces  navales  de  la  France  au  commencement  du  dix- 
huitième  siècle ,  à  l'espèce  d'oubli  dans  lequel  la  ma- 
rine fut  laissée  vers  cette  époque. 

£a  définitive,  Tordonnence  du  Mmars  176â  con- 
féra aux  officiers  du  corps  qu'elle  instituait,  le  titre 
d'ingénieurs-constructeurs  de  la  marine^  un  uaifarme 
et  des  appointemens  proportionnés,  dans  les  diftérens 
grades  d'ingénieurs -constructeurs  en  ehef,  d'ingé- 
nieurs-constructeurs ordinaires,  de  sous-ingénieurs- 
constructeurs  et  d'élèves,  aux  émoluniens  desoffîoiers 
de  vaisseau  et  d'administration  auxquels  ils  furent 
ensuite  assimilés,  par  rang  de  grades  correspoodaos , 
ainsi  que  cela  existe  encore  de  nos  jours. 

L'organisation  admettait ,  pour  cbeoun  des  perts  de 
Brest,  Toulon  et  Rochefort,  où  les  principaux  arsenaux 
étaient  dès  lors  établis  : 

Un  ingénieuf-constradaur  en  chef i 
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Deux  OQ  trois  iogéDîetirs-coiistfueleiiri  erdinaitei  ; 
Quatre  ou  Bit  BOUs-ingênieurs-coDStracteors  ; 
Et  quelques  élèves. 

Il  devait  être  détaché  de  ces  ports  un  ingénieur 
ordinaire,  ou  un  sous-ingénieur,  pout  aller  suivre» 
dans  les  autres  ports  de  Lorient,  Nantes,  le  Ha- 
vre ,  etc.,  les  travaux  qui  pourraient  y  être  ordonnés. 

Admettant,  pour  les  rapprochemens  qui  vont  suivre, 
que  la  composition  réglementaire  ait  été  portée  au 
maximum ,  Torganisation  comprenait  donc  : 

Trois  iogéniearB  eu' chef  ; 
Keuf  ingénieurs  ordinaires  ; 
Dix-huit  sous-ingénieurs  ; 

Et  six  élèves,  en  supposant  qa*il  y  en  ait  eu  deux 
pour  chaque  port. 

CéCait ,  en  tout ,  un  persoonel  dé  trenle-sii  oOB* 
ciers,  les  sis  élèTes  compris. 

On  ne  peut  pas  dire  que  la  position  du  nouveau  corps, 
relativement  aux  autres  corps  de  là  marine  avec  les-> 
quels  il  devait  être  en  contact ,  fût  bien  établie  par 
cette  organisation,  que  soti  action  fût  rationnellement 
subordonnée ,  les  bases  de  sa  responsabilité  convona- 
blement  fondées;  et  cependant,  si  nous  abordions  cet 
ordre  de  vues,  nous  auriottè,  avant  d*arriver  jusqu'à  un 
état  de  choses  raisonnable,  à  traverser  une  longue  série 
d'amalgames ,  de  remaniemeus ,  de  froissemens  entre 
des  prétentiotis  et  etatre  des  rivalités  de  corps ,  de  vicis- 
situdes enfin  dont  le  détail ,  au  surplus,  serait  ici  sans 
aucun  intérêt. 

Mai8,parmi  les  dispositions  organiques  deTlnstitUtion 
de  1765,  plusieurs  méritent  d'être  rappelées  pour 
termes  des  comparaisons  que  nous  aurons  à  établir, 
sous  les  rapports  les  plus  essentiels ,  avec  les  règles 
corrélatives  maintenant  en  vigueur.  Ainsi  : 

Les  ingénieurs-constructeurs  en  chef  étaient  nom-^ 
mes,  au  choix,  parmi  les  ingénieurs-constructeurs 
ordinaires. 

Les  places  d'ingénieurs-constructeurs  ordiliaires  qui 
venaient  à  vaquer  étaient  données  aux  sous -ingé- 
nieurs-constructeurs ,  à  la  suite  d'un  concoure  ouvert 
entre  les  plus  capables,  dans  les  différens  ports; 

Les  aspirans  élèves ,  après  un  apprentissage  de  deux 
années,  sur  un  premier  examen ,  dans  l'arsenal ,  puis 
un  noviciat  de  deux  autres  années,  sur  un  nouvel 
examen ,  également  dans  le  port ,  avaient  un  troisième 
examen  à  subir  avant  d*être  envoyés  à  Fécole  de  con- 
struction à  Paris.  Ils  y  passaient  le  temps  nécessaire 
à  leur  instruction  théorique ,  et  ils  revenaient  alors 
dans  les  ports  avec  le  titre  d'élèves ,  lofsqu'ayant  été 
encore  une  fols  examinés ,  ils  étaient  jugés  aptes  â 
remplir  les  places  de  sous-ingénietars  vacantes. 

Nous  aroos  ^  de  pito  »  A  ftore  remarquer  deujt  cea^ 
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ditious  imposées  aux  sous^ingénieurs  pour  ptmvoir  «on* 
courir  aux  places  d'ingénieurs  ordinaires  : 

jLa  première  était  d'avoir  quatre  ans  de  grade  ; 

La  seconde ,  de  justifier  de  cinq  à  six  mois  de  navi- 
gation. 

Voici  pour  les  garanties  de  capacité  et  pour  les 
règles  d'avancement,  bases  fondamentales  de  toutt 
organisation  en  général,  que  Tordonnanoe  de  1765 
avait  établies.  Nous  allons  pouvoir  les  comparer  avec 
l'organisation  actuelle  du  corps  royal  du  génie  mari« 
time ,  suivant  l'ordonnance^  la  plus  récente,  du  3  mars 
1838.  Pfous  ne  rappellerons  ensuite,  parmi  les  disposî* 
lions  des  règlemens  intervenus  entre  les  deux  époques^ 
que  celles  susceptibles  d'offrir  de  l'intérêt  aux  poîAtt 
de  vue  importans  à  envisager. 

Un  inspecteur  général  résidante  Paris | 

Cinq  directeurs  des  (constructions  navales  ;  trois  d0 
première  classe ,  dont  un  dans  chacun  des  ports  d* 
Brest,  Toulon  et  Rochefort;  deux  de  seconde  classe 
dans  chacun  de  ceux  de  Lorient  et  de  Cherbourg  $ 

Douze  ingdniours  de  première  classe  ; 

Douze  ingénieurs  de  deuxième  classe; 

Quatorze  sous-ingénieurs  de  première  classe  (ee 
nomblre  a,  depuis,  été  porté  à  seize)} 

Quatorze  sous-ingénieurs  dé  deuxième  classe  (même 
augmentation)  ; 

Sept  sousHugénieurs  dé  troisième  classe  (ce  nombre 
a  été  porté  à  dix)  ; 

Et  ua  nombre  d'élèves  qui  est  réglé  d'après  les 
besoins  du  service,  et  d'après  les  vacances  probables 
dans  les  cadres»  Telle  est ,  dans  les  différons  grades  et 
classes,  la  composition  actuelle  du  corps. 

L'hispecteur  générar  est  choisi  parmi  les  directeurs^ 

Les  directeurs  sont  nommés  au  choix  et  pris  parmi 
les  ingénieurs  de  première  classe. 

Les  ingénieurs  de  première  classe  sont  pris ,  meitii 
à  l'ancienneté  et  moitié  an  choix,  parnii  les  ingénieurs 
de  deuxième  classe. 

Les  ingénieurs  de  deuxième  classe  sont  pris,  deux 
tiers  à  Vandennelé ^  et  un  tiers  au  choix,' parmi  les 
sous-ingénieurs  de  première  classe. 

Les  sous-ingénieurs  de  deuxième  classe  sont  promus 
à  la  première  classe  dans  la  même  proportion  de  deux 
tiers  à  l*ancienneté ,  et  d'un  tiers  au  choix. 

Les  sous-ingénieurs  de  troisième  classe  passent  à  là 
deuxième  classe  par  rang  d'ancienneté^  et  à  mesure 
que  des  places  viennent  à  vaquer  dans  ce  dernier 
grade. 

Enfin ,  les  élèves  sont  pris  parmi  les  élèves  de  l'Ecole 
polytechnique  qui  ont  été  déclarés  admissibles  dans 
les  services  publics ,  et  ils  sont  classés  d*après  Tordre 
établi ,  dans  cette  école ,  pour  les  examens  de  sortie. 
Ils  suiténl  enduite  y  pendant  deux  années,  au  port  de 
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Lorient  »  socM  la  diraction  d'OD  officier  du  génie  mari- 
time ,  désigné  par  le  ministre  de  la  marine ,  un  cours 
complet  d'application.  Après  ces  deux  années  d'études , 
ils  subissent  un  examen  dont  le  résultat  règle  un  nou- 
veau classement  entre  eux ,  et  ils  peuvent  alors  être 
nommés  sous-ingénieurs  de  troisième  classe,  à  mesure 
qu'il  survient  des  vacances* 

Aucun  ofGcier  du  génie  maritime  ne  peut  être  promu 
à  un  grade  on  à  une  classe  supérieure  qu'après  avoir 
servi,  pendant  trois  ans  au  moins >  dans  le  grade  ou 
dans  la  classe  immédiatement  inférieure. 

Sauf  les  cas  où  les  besoins  du  service  des  ports  y 
mettent  absolument  obstacle,  un  ingénieur  de  pre- 
mière ou  de  deuxième  classe  doit  être  embarqué  sur 
toute  armée  navale  ou  escadre  commandée  par  un 
amiral  ou  par  un  vice-amiral.  Un  sous-ingénieur  de  pre- 
mière ou  de  deuxième  classe  doit  être  embarqué  sur 
toute  escadre  ou  division  commandée  par  un  contre- 
amiral  ,  et,  pour  complément  de  ces  dispositions  essen- 
tielles à  remarquer,  aucun  sous-ingénieur  de  première 
classe ,  à  l'exception  de  celui  qui  a  été  chargé ,  pendant 
trois  années  consécutives,. de  diriger  l'École  d'applica- 
tion, ne  peut  être  promu,  au  choix  y  au  grade  d'ingé- 
nieur de  deuxième  classe,  s'il  ne  compte  deux  an»  au 
moins  de  navigation,  dans  Tune  des  deux  classes  de 
sous-ingénieur. 

Remarquons  encore  que  le  temps  passé  dans  un  ser- 
vice étranger  à  la  marine  ne  compte  point  pour  l'avan- 
cement^ et  que  nul  officier  ne  pourra  (à  l'avenir)  obte- 
nir  deux  grades  consécutifs ,  en  servant  hors  des  ports 
militaires,  è  quelque  titre  que  ce  soit.  Telles  sont  les 
garanties  de  capacité  ,  telles  sont  les  règles  d'avance- 
ment, que  consacre  l'ordonnance  de  1838,  ainsi 
résumée. 

Parmi  ces  règles  d'avancement,  la  distinction 
hiérarchique  en  deux  classes  du  grade  d*ingénieur,  et 
celle  du  grade  de  sous-ingénieur  en  trois  classes , 
distinctions  qui  n'entraînent  aucune  conséquence, 
quant  aux  fonctions  (  les  ingénieurs  et  les  sous-ingé- 
nieurs étant  cliargés  de  travaux  de  la  môme  im- 
portance ) ,  peuvent  n'être ,  par  suite ,  considérées 
que  comme  moyens  d'encouragement,  et  aussi  comme 
limites  pour  les  assimilations  que  nous  aurons  à 
mentionner.  L'organisation  actuelle  du  corps  du  génie 
maritime  comprend  donc,  relativement  à  l'effectif 
réglementaire  : 

1  inspecteur  général  des  constructions 
navales  ; 

5  directeurs; 
24  ingénieurs; 
42  sous-ingénieurs. 

En  total,  72  officiers  de  divers  grades ,  y  compris 
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l'inspecteur  général,  et  non  compris  les  élèves  adnnis. 
Nous  avons  vu  que,'dans  l'institution  originaire  de  1765» 
l'effectif  du  corps,  en  y  comprenant  les  élèves  admis  et 
remplissant,  vraisemblablement,  le  service  de  sous-in- 
génieurs, n'était  que  de  trente-six  officiers.  Mais  cet 
effectif  était  évidemment  dès  lors  insuffisant,  quoiqu'il 
ne  dût  fournir  que  le  personnel,  en  ingénieurs,  néces- 
saire à  trois  ports,  puisque,  d'une  part,  des  ingénieurs 
ou  des  sous-ingénieurs  étaient  détachés  dans  les  ports 
secondaires;  et  que  d'autres  sous-ingénieurs,  afin  d'ac- 
complir l'une  des  conditions  de  rigueur  pour  leur  avan- 
cement, étaient  embarqués.  Aussi  voit-on  qu'il  reçut, 
en  peu  de  temps,  plusieurs  accroissemens  successifs  ; 
il  serait  sans  intérêt  d'en  désigner  les  diverses  périodes. 
Remarquons  seulement,  parmi  les  autres  faits  à  l'appui 
de  l'observation  qui  précède,  que,  d'après  l'organisation 
de  1765,  un  ingénieur,  chargé  d'une  construction,  de- 
vait toujours  avoir  un  sous-ingénieur  pour  suivre,  sous 
sçs  ordres,  l'exécution  des  travaux  ;  qu'un  ingénieur, 
accompagné  d'un  sous-ingénieur,  au  moins,  devait  tou- 
jours assister  aux  recettes  de  bois,  etc.,  etc.,  le  tout  in- 
dépendamment des  obligations  multipliées  que  les  ingé- 
nieurs et  sous-ingénieurs  avaient,  dès  cette  époque ,  à 
remplir.  Poursuivons  les  rapprochemens  dont  l'utilité, 
pour  l'objet  que  nous  avons  en  vue,  ne  tardera  point  à 
être  reconnue. 

L'effectif  actuel  du  corps  du  génie  maritime  doit  sub- 
venir au  personnel,  en  ingénieurs  des  divers  grades, 
qui  est  nécessaire  : 

1*  Pour  les  travaux  de  chacun  des  cinq  grands  ports 
de  Brest,  Toulon,  Rochefort,  Lorient  et  Cherbourg  ; 

2°  Pour  ceux  à  exécuter  dans  les  ports  secondaires, 
lorsqu'il  y  a  lieu; 

3^*  Pour  fournir  les  ingénieurs  et  sous-ingénieurs 
qui  doivent  être  embarqués,  ainsi  que  nous  l'avons  fait 
observer,  sur  toutes  escadres  commandées  par  des  offi- 
ciers généraux,  indépendamment  des  sous-ingénieurs 
qui,  afin  d'obtenir  le  grade  d'ingénieur  au  choix,  sont 
astreints  à  justifier  de  deux  années,  au  moins,  de  navi- 
gation ; 

4<'  Pour  les  forges  royales  de  la  Chaussade  et  de  l'éta- 
blissement d'Indret  ; 

5°  Pour  le  conseil  des  travaux,  établi  au  ministère  de 
la  marine; 

6°  Pour  les  missions  spéciales  qui  sont  données  à 
des  ingénieurs  ou  à  des  sous-ingénieurs,  en  vue  d'aller 
étudier,  soit  dans  Tintérleur  du  royaume,  soit  à  l'étran- 
ger, les  perfectionnemens  qu'il  pourrait  être  utile  d'in- 
troduire dans  nos  arsenaux. 

Enfin,  un  ingénieur  réside  à  Paris,  en  qualité  de  con- 
servateur du  Musée  naval;  et  un  ingénieur  ou  un  sous- 
ingénieur  est  chargé,  comme  nous  l'avons  dit,  de  diriger, 
au  port  de  Lorienti  les  cours  de  l'École  d'application. 
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La  répartition  des  ofGciers  du  génie  maritime  dans 
chacun  des  cinq  grands  ports  est  nécessairement  réglée 
d*aprés  l'importance,  non  seulement  des  travaux  de 
construction,  mais,  plus  particulièrement,  de  ceux  d'ar- 
mement qui  s'y  exécutent.  Ainsi,  le  port  de  Toulon  est 
aujourd'hui  le  premier,  à  ce  point  de  Tue  de  Tactivité 
incessante  des  armemens;  le  port  de  Brest,  qui  autre- 
fois primait  tous  les  autres ,  n'a  plus,  sous  le  même 
rapport,  maintenant  que  le  second  rang;  les  trois  ports 
de  Rochefort,  Lorient  et  Cherbourg  sont,  quant  à  Tacti- 
vile  des  armemens,  sur  une  ligne  à  peu  près  parallèle. 

En  conséquence,  le  personnel  en  ingénieurs  esthabi- 
tueliement  réparti  dans  les  grands  ports  comme  suit  : 

Toulon  :  cinq  ou  six  ingénieurs  ;  neuf  ou  dix  sous* 
ingénieurs; 

Brest  :  quatre  ou  cinq  ingénieurs;  sept  ou  huit  sous« 
ingénieurs; 

Et  dans  chacun  des  ports  de  Rochefort,  Lorient  et 
Cherbourg  :  deux  ingénieurs  ;  quatre  sons-ingénîeurs. 

Si  ces  derniers  arsenaux  présentent  moins  d'activité 
relative  sons  le  rapport  des  armemens,  ils  en  ont  beau- 
coup spus  celui  des  constructions,  des  refontes,  etc.;  et 
nous  avons  énuméré,  dans  l'article  Fabrication  (Foi^.ce 
mot),  les  nombreux  ateliers  sur  lesquels  les  ingénieurs 
ont,  dans  tous  les  ports,  une  surveillance  incessante  à 
exercer,  d'une  part  :  nous  venons,  d'autre  part,  de  re- 
connaître que,  pour  la  conduite  de  ces  travaux  multi- 
pliés, soit  sur  les  chantiers^  soit  dans  les  ateliers,  le 
personnel  des  ports  ne  présente  qu'un  effectif  moyen 
de  dix-huit  ingénieurs  et  vingt-huit  sous-ingénieurs  ; 
mais  les  receltes  de  bois',  celles  de  toutes  les  autres  ma- 
tières composant  Tapprovisionnement  général  ;  les  di- 
verses commissions,  les  tribunaux  dont  ils  sont  mem- 
bres éventuellement, emploient  encore  une  bonne  partie 
de  leur  temps,  etc.  Nous  sommes  ainsi  amenés  à  l'ex- 
posé des  considérations  générales  qui  se  rapportent  tant 
à  ces  exigences  qu'aux  rapprochemens  entre  l'institu- 
tion originaire  et  l'organisation  actuelle,  dont  nous 
avons  posé  les  principaux  élémens. 

XV.  On  sait  que  de^  divers  services  publics  pour  les- 
quels l'application  dès  sciences  mathématiques  est  à  un 
haut  degré  nécessaire,  le  service  des  constructions  nava- 
les est  celui  qui  exige  une  connaissance  plus  intime  de  la 
géométrie  transcendante,  de  la  mécanique,  de  la  résis- 
tance des  fluides,  etc.,  et,  en  outre,  une  étude  pratique 
du  vaisseau  à  la  mer.  L'introduction  des  bâlimens  à 
vapeur  dans  la  navigation  constitue  encore  une  nou- 
velle exigence  d'instruction  également  théorique  et  pra- 
tique tout-à-fait  spéciale.  C'est  ce  qui  motive  le  haut 
intérêt  attaché  aux  garanties  de  capacité;  c'est  ce  qui 
explique  sufGsamment  que  l'on  se  soit,  dés  l'origine, 
appliqué  i  s'assurer  ces  garanties. 

Ainsi,  nous  avons  vu  qu'4  la  première  époque,  les  as- 
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pirans  élèves  subissaient  d'abord  trois  examens  dans  les 
ports,  puis  un  quatrième  examen  en  sortant  de  l'Ecole 
de  construction  établie  à  Paris.  Aussi  long-temps  que 
l'Ecole  d'application  actuelle  est  également  demeurée 
à  Paris,  la  direction,  originairement  donnée  aux  études 
préparatoires  des  élèves,  était  évidemment  préférable 
à  celle  adoptée  sous  le  système  qui  avait  suivi.  Selon  ce 
dernier  système,  les  élèves  sortant  de  l'Ecole  d'applica- 
tion arrivaient  dans  les  ports  avec,  sans  doute,  une  in- 
struction théorique  avancée,  mais  sans  la  moindre  no- 
tion pratique,  sans  avoir  encore  vu  de  vaisseau,  si  ce 
n'est  sur  leurs  plans  graphiques,  ou  en  modèles,  ou.  dans 
leurs  livres.  L'étude  théorique  que,  selon  la  règle  pri- 
mitive, les  élèves  aspirans  joignaient  à  une  assez  longue 
étude  pratique,  constituait  donc,  à  ce  point  de  vue,  une 
supériorité  de  moyens  préparatoires  d'instruction  in- 
contestable. Mais  il  est  également  évident  que  celte 
même  supériorité  a  été  acquise  au  régime  actuel,  du 
moment  où,  par  l'établissement  de  l'Ecole  d'application 
dans  un  port,  les  études  théorique  et  pratique  ont  pu 
marcher  de  front ,  en  même  temps  que  les  élèves  de 
cette  école  durent  provenir  de  l'Ecole  polytechnique. 

L'importance  de  l'étude  pratique  du  vaisseau  à  la 
mer  n'avait  point  non  plus,  dans  le  principe,  été  per- 
due de  vue.  Ainsi  que  nous  l'avons  déjà  rappelé,  les 
sous-ingénieurs  devaient,  pour  être  admis  au  grade 
d'ingénieur,  justifier  de  cinq  à  six  mois  de  navigation. 
On  sait  que  MM.  les  ingénieurs  Forfait  et  Segondat 
accomplirent  cette  condition  sur  une  escadre  comman- 
dée  par  le  comte  d'Estaing,  et  que  cet  officier  général 
fit,  à  son  retour,  le  plus  grand  élc^e  des  services  qu'ils 
avaient  rendus. 

D'après  l'organisation  actuelle,  ilest  établi^  en  règle 
générale,  d'une  part,  que  les  sousoingénieurs,  pour  être 
promus,  au  choix,  au  grade  d'ingénieur,  doivent  avoir 
accompli  deux  ans,  au  moins,  de  navigation,  et,  d'autre 
part,  que  toute  escadre  commandée,  soit  par  un  vice- 
amiral,  soit  par  un  contre-amiral,  comportera,  dans  son 
état-major,  un  ingénieur  ou  un  sous-ingénieur.  Pfous 
nous  empressons  d'admettre,  et  plusieurs  exemples 
viennent  le  démontrer,  que,  dans  le  seul  but  de  leur 
instruction ,  les  sous-ingénieurs  solliciteront  constam- 
ment, même  comme  une  faveur,  d'être  embarqués  ;  maitf 
le  principe  n'est  plus  dans  la  loi ,  mais  il  n*y  a  plus  de 
condition  impéralive  :  un  sous-ingénieur  peut  passer  an 
grade  d'ingénieur,  à  l'ancienneté,  sans  avoir  été  em- 
barqué, et  il  pourra  arriver,  d'un  côté  (le  faible  effectif 
du  personnel,  dans  les  ports,  donne  du  poids  à  cette  hy- 
pothèse), que  les  besoins  du  service  des  ports,  ou  d'un 
,  autre  côté,  que  l'état  restreint  des  armemens,  ne  per- 
mettent point,  pendant  un  certain  temps,  d'embarquer 
de  sous-ingénieurs.  {Voy.  Organisation.) 

Après  les  garanties  de  haute  instruction,  les  règles 
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d'âyanoement  vlenDênt  se  présenter  à  Texainen  cpmpa* 
ratif  que  nous  ayons  entrepris.  Il  est,  sur  ce  sujet,  à 
remarquer  que  le  concours  ouvert  pour  parvenir  au 
grade  d'ingénieur ,  entre  les  sous-ihgénieurs  ayant 
quatre  ans  de  ce  dernier  grade  et  six  mois  de  navigation, 
avait  pour  but  spécial,  dans  l'institution  primitive, 
d  obtenir  une  nouvelle  garantie  de  capacité  ;  or ,  par 
l'effet  des  fortes  études  imposées  aux  soùs-ingénieurs, 
suivant  l'organisation  actuelle,  ainsi  que  par  l'effet  de 
Texpérience  qu  ils  acquièrent  promptôment,  dans  l'exé- 
cution des  importans  travaux  dont  la  surveillance  leur 
est  habituellement  confiée,  la  condition  de  réunir  trois 
ans  dans  chaque  classe  de  leur  grade,  ce  qui  compose 
neuf  années,  au  moins ,  des  fonctions  les  plus  actives, 
jointe  à  celle  d'un  temps  convenable  de  navigation,  se- 
rait déjà  complètement  suffisante  au  point  de  vue  des 
garanties  dont  nous  parlons  3  mais  cette  durée  de  temps 
à  passer  dans  chacune  des  trois  classes  de  leur  gradp 
est  presque  constamment  doublée,  pour  les  sous-ingé- 
nieurs, par  une  suite  très  fâcheuse  de  la  lenteur  de  l'avan- 
cement. Envisagé  comme  garantie  d'instruction,  le  prin- 
cipe du  concours,  généralement  adopté  avec  raison  pour 
les  services  scientifiques,  n'était  donc  plus  applicable 
depuis  long-temps.  Mais  des  primes  d'encouragement 
sont  fréquemment  offertes,  en  vue  de  la  solution  des 
questions  les  plus  difficiles  et  les  plus  importantes,  que 
soulève  l'application  des  sciences  et  des  arts  à  l'archi- 
tecture navale.  {Voy.  PEBrBCTioNfiEMENT.) 

Nous  avons  reconnu,  plus  haut,  que  dix-huit  ingénieurs 
et  vingt-huit  sou&nngénieurs  doivent  suffire  pour  la  con- 
duite, dans  tous  les  ports,  des  travaux  de  construction  et 
des  fabrications  de  vingt-cinq  ateliers  divers  à  bois ,  à 
fer,  etc.  ;  comme  aussi  pour  les  recettes  des  différentes 
matières,  et  surtopt  pour  celle  des  bois  ,  etc.  ;  mais  le 
peuvent-ils,  quel  que  soit  leur  zèle?  C'est  une  question 
dont  l'examen  exigerait  de  longs  développemens  ;  nous 
les  aborderons  plus  tard.  (Voy.  Orgànisatioiv.) 

Les  assimilations  de  grades,  entre  ces  mêmes  officiers 
et  ceux  des  antres  corps  de  la  marine>  sont  réglées 
èomme  suit  : 

Inspecteur  général  ; — contre-amiral  ; 

Directeur  des  constructions  navales; —après  les 
eontre-amiraux  et  avant  les  capitaines  de  vaisseau;  — 
commissaire  général  de  la  marine; 

Ingénieur  de  première  classe;  — capitaine  de  vais- 
seau;— commissaire  de  la  marine  des  première  et 
deuxième  classes; 

Ingénieur  de  deuxième  classe;  — capitaine 'de  cor- 
vette; 

S9us-ingénieur  de  première  classe;— lieutenant  de  . 
vaisseau; — sous-commissaire  de  première  classe  : 

Sous-ingénieur  de  deuxième  classe  ;  —  lieutenant  de 
vaisseau  ;— sous-commispaire  de  deuxième  classe  ; 


6EM 

Sons-ingénieur  de  troisième  classe;*— enseigne  de 
vaisseau; — commis  principal; 

Elève  admis;  —  Elève  de  première  classe  de  la  ma- 
rine militaire. 

Au  nombre  des  réglemens  qui  ont  marqué  d'an  ca- 
ractère particulier,  à  chaque  époque,  les  diverses  orga- 
nisations du  corps  du  génie  maritime  depuis  sa  forma* 
tion,  nous  devons  mentionner  J'institulion  créée,  sous, 
l'empire,  des  compagnies  d'ouvriers  militaires,  quedeê 
officiers  de  ce  corps  étaient  naturellement   appelés  à 
commander.  On  ne  peut  quo  regretter  la  suppression 
de  ces  compagnies,  que  faire  des  vœçx  pour  leur  réta- 
blissement. Nous  reviendrons,  au  surplus,  sur  cet  im- 
portant sujet.  (  Yoy,  Institotiow.) 

Nous  n'avons  point  à  nous  arrêter  ici  sur  la  direction 
donnée  à  des  officiers  du  génie  maritime,  des  travaux  • 
importans  qui  s'exécutent  dans  les  forges  royales  delà 
Chaussade,  ainsi  que  dans  l'établissement  d'Indret,  ces 
travaux  et  leur  gestion  devant  être  l'objet  d'un  article 
spécial  que  nous  avons  déjà  annoncé  au  mot  Fabrica- 
TroN  {F'oy.  Usines)  ;  l'institution  au  ministère  de  la 
marine  de  la  commission  mixte ,  dont  plusieurs  offi- 
ciers du  génie  maritime  font  partie ,  et  qui ,  sous  le 
nom  de  conseil  des  travaux  (parce  qu'elle  doit  donner 
son  avis  sur  tout  ce  qui  concerne  le  matériel  de  la  ma- 
rine, en  général),  a  remplacé  le  conseiljdes  constructions 
maintes  fois  remanié   depuis  sa  première  création, 
laquelle  remonte  à  l'époque  des  plus  anciens  progrès  > 
devra  être  au^si  l'objet  d'un  examen  tout  particulier 
(  Foy.  Perfectionnement).  De  plus,  nous  aurons  à  expo- 
ser avec  quelque  développement  les  considérations  de 
beaucoup  d'intérêt  qui  concernent  les  missions  données 
et  à  donner  à  des  ofGciers  du  même  corps  pour  aller , 
comme  nous  l'avons  dit ,  étudier ,  soit  dans  les  usines 
du  royaume ,  soit  en  pays  étrangers  ,  les  perfectionne- 
mens  qu'il  pourrait  être  utile  d'introduire  dans  nos  ar- 
senaux, ou  à  bord  des  bâtimens  de  l'état.  {Foy.  encore 
Perfectionnement.) 

Au  dessus,  enfin,  de  l'examen  des  règles  d'organisation 
d'un  corps  d'officiers ,  quelle  que  soit  sa  spécialité ,  au 
dessus  de  l'examen  des  garanties  que  ces  règles  exigent, 
des  obligations  qu'elles  imposent ,  ainsi  que  des  avan- 
tages qu'elles  assurent  pour  compensation ,  il  y  aurait , 
à  un  point  de  vue  élevé ,  une  élude  sérieuse  à  faire, 
diverses  considérations  essentielles  à  développer  ,  au 
sujet  de  plusieurs  principes  généraux  de  haute  admi- 
nistration, dont  l'application,  à  l'égard  des  divers  corps 
spéciaux  appartenant  à  la  marine  ,  ainsi  qu'on  la  voit 
observée  par  le  déparlement  de  la  guerre ,  serait 
l'une  des  améliorations  les  plus  importantes.  Nous  es- 
saierons cette  étude  dans  l'article  qui  la  comportera 
le  mieux.  {Voy.  Organisation.) 

GENOPE^  s.  f.  Cordage  qui  sert  k  entourer  et  à 
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rémir  étroitement  deux  eordages,  de  manière  qu'ils  ne 
poissent  glisser  Ton  sur  l'aotre,  ni  se  séparer. 

•  6ENOPER ,  V.  a.  Appliquer  la  genope  sur  deux 
cordages,  et  en  faire  Tamarrage. 

GENOU  9  I.  m.  Pièce  de  bois  qui  fait  partie  de  la 
membrure.  (Voy.  Cocplk  et  Construction.) — On 
nomme  aussi  gen&u  la  partie  d'un  aviron  comprise 
entre  la  poignée  et  le  point  d'appui. 

*  GENS ,  s,  m.  pi.  Tous  les  marins  non  brevetés  par 
Fétatse  nomment  gem  de  mer. 

GBRCB  ou  Gerçdae,  s.  /.  Fente  dans  le  sens  du 
fil  d'une  pièce  de  bou,  produite  par  une  longue  ex» 
position  au  soleil. 

GERME  ou  Djbrme,  s.  f.  Grande  barque  d'Alexan- 
drie, portant  deux  mâts  à  antennes. 

GIBEIiOTy  s.  m.  On  donne  quelquefois  ce  nom  à 
la  pièce  de  bois  qui  lie  les  lisses  de  l'éperon  à  l'extré- 
mité de  la  guibre,  en  arrière  de  la  figure  du  bâtiment. 
— Dans  les  embarcations,  le  gibelot  est  la  pièce  fixée 
entre  les  deux  plat»-bords  et  Fétrave. 

GIBERNE  D'ÉQUIPAGE,  s.f.^ouCARTOUCHiEa. 
—Plus  petite  que  les  gibernes  des  troupes  de  terre  et 
contenant  autant  de  cartouches  de  calibre,  elle  se  porte 
appliquée  sur  le  ventre  à  Taide  d'une  ceinture. 

GIROUETTE,  s.  /.  Bande  d'étamine,  cousue  dans 
le  bois  de  girouette  et  montée  à  la  tète  des  mâts,  et 
plus  généralement  à  la  tète  du  grand  mâl^  sur  le  fer  du 
paratonnerre  qui  lai  sert  d'axe.  Les  girouettes  sont 
rouges,  blanches  ou  bleues,  et  elles  servent  à  indiquer 
la  direction  du  vent. — En  armée  ou  en  escadre,  elles 
forment,  par  leur  nombre  et  leur  couleur,  un  signe  de 
recomiaîssance. 

GISEMENT,  s.  m.  Situation  des  côtes  f  la  direc* 
tien  qu  elles  suivent  par  rapport  aux  différens  points 
de  la  boussole. 

GIT.  On  dit  de  tel  objet  qu'il  gît  à  Tégard  d'un  autre, 
à  certain  air  de  vent,  lorsque  la  ligne  qui  réunit  ces 
deux  objets  a  la  direction  de  l'air  de  vent  désigné. 

GLÊNE,  s.  f.  La  couche  annulaire  que  forme  un 
cofdage,  ou  une  partie  d'un  cordage  ployée  en  rond 
sur  elle-même,  se  nomme  glène. 

GLENER,  ».  a.,  une  manœuvre  courante,  c'est 
faire  sa  glène,  ployer  en  rond  Fexcédtant  de  cette  ma- 
noeuvre pn&s  de  la  poulie  de  retour  sur  les  ponts,  ou 
les  gaillards  d'un  bâtiment. 

GOELETTE,  $.f.{Foy.  Batimbwt.) 

GOLFE,  s.  m.  Yaste  enfoncement  de  la  mer  dans 
les  terres.  C'est  par  ses  grandes  dimensions  qu'un  golfe 
est  distingué  d'une  baie. 

GONDOLE ,  s.  f.  Embarcation  de  passage  et  d*agré« 
ment  en  usage  à  Venise.  Les  hommes  qui  conduisent 
une  gondole  se  nomment  gondoliers, 

GONNE ,  9.  f.  Baril  de  goudron. 
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GORGÈRE,i.f.  (Fov. Taille^mbe.) 

GODILLE  ou  GonniLLE,  $.  f.  Aviron  qui ,  placé 
â  l'arriére  d'une  petite  embarcation^  est  employé  seul 
à  la  mouvoir. 

GODILLER  ou  Gondiller,  v.  n.  Faire  mar« 
cher  une  embarcation  avec  une  godille.  Le  godilleur,  le 
dos  tourné  â  l'avant  de  Tembarcation,  tient  l'aviron  à 
deux  mains,  et  lui  imprime  un  mouvement  de  droite  à 
gauche  et  de  gauche  à  droite,  la  pale  étant  au  tiers  dans 
l'eau. 

GOUDRCNV,  s.  m.  Matière  résineuse  que  Ton 
extrait  des  bois  de  pin  et  sapin,  distinguée  par  la 
dénomination  de  goudron  végétal,  du  produit  similaire 
que  l'on  relire  de  la  houille  (charbon  de  terre)  et  que 
Ton  nomme  goudron  minéraL 

Ces  deux  substances  sont  concurremment  employées 
pour  composer  l'enduit,  que  l'on  applique  sur  la  carène 
des  bâtimens,  dont  on  recouvre  les  coutures  ou  joints 
des  bordages  des  ponts,  de  ceux  des  murailles,  dont  on 
revêt  rinlérieur  des  soutes,  etc. 

En  vue  de  ces  divers  emplois,  le  goudron  est  modifié 
et  amené  à  l'état  de  brai  gras  on  â  celui  de  brai  iec, 
tant  au  moyen  de  la  cuisson,  que  par  la  mixtion  d'autres 
substances.  Mais  on  se  sert  plus  particulièrement  du 
goudron  végétal  pur,  pour  enduire  les  fils  de  chanvre 
dont  se  composent  les  cordages,  qui  sont  alternative- 
ment exposés  à  l'ardeur  du  soleil  et  à  l'influence  de 
l'eau  de  mer  ou  de  l'eau  de  pluie.  (  Vog.  MAnasuvRE.) 

Nous  n'avons  pas  â  décrire  ici  la  fabrication  bien 
connue  du  goudron  végétal,  non  plus  que  celle  du  gou- 
dron minéral.  L'opération  se  résume,  quanta  ce  der- 
nier, à  réduire,  par  la  combustion,  le  charbon  de  terre  à 
l'état  de  coack,  comme^  pour  le  premier,  à  amener  dea 
bois  de  pin  et  de  sapin,  fendus  en  menus  barreaux,  & 
l'état  de  charbon.  Par  l'un  et  l'autre  procédé,  le  gou- 
dron se  sépare,  et  l'on  n'a  plus  qu'à  l'épurer. 

Le  meilleur  goudron  végétal  provient  de  Riga,  ainsi 
que  les  meilleurs  bois  de  pin  et  sapin,  et  de  Dantzig  ; 
le  goudron  minéral  s'obtient  en  France;  la  marine  re- 
Qolt  principalement  de  Bayonne  des  produits  de  très 
bonne  qualité,  dans  les  deux  espèces;  les  brais  gras  de 
M.  Luscombe  et  le  goudron  minéral  consolidé  de 
M.  Meyrac  sont  reconnus  comme  supérieurs.  Cepen- 
dant le  goudron,  en  général,  a  encore,  dans  ces  derniers 
temps,  été  amélioré,  au  moyen  du  mélange  réglé  à 
diverses  doses  de  chaux  éteinte,  lesquelles^  combinées 
avec  différens  degrés  de  cuisson  du  goudron,  amènent, 
aelonles  besoins,  cette  matière  à  l'état  de  brai  plus  ou 
moins  gras,  ou  à  celui  de  brai  plus  ou  moins  sec. 
(Voy.  Perfectionnbmknt.) 

GOUDRONNAGE,  s.  m.  Action  de  goudronner. 

GOUDRONNER,  v.  a.  Enduire  des  mâts,  des 
vergues  ou  des  toiles  de  goudron  liquide.  On  goudronne 
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le  fil  de  caret  en  le  faisant  passer  vivement  dans  une 
chaudière  pleine  de  goudron  chaud. 

GOLDROXNERIE;  8.  /.  Endroit  où  «  dans  un 
port,  on  chauffe  et  on  prépare  le  goudron  pour  les  usa- 
ges auxquels  il  est  destiné. 

GOUFFRE.  Endroit  d'un  courant  en  mer  et  dans 
les  fleuves ,  où  Teau,  tournant  avec  vitesse  sur  elle- 
même,  forme  des  espèces  d'entonnoirs,  dans  lesquels 
elle  entraîne  tout  ce  qui  s'approche  de  leur  tourbillon 
et  les  précipite  au  fond. 

GOUJER,  v.  a.  Pratiquer  une  cannelure  sur  la  sur- 
face d'un  bois  quelconque,  à  l'aide  d'un  ciseau  nommé 
gouje. 

GOUJON,  s.  m.  Cheville  en  fer,  ronde,  triangu- 
laire ou  carrée,  qui  a  à  peu  près  la  même  grosseur  dans 
toute  sa  longueur. 

GOUJONNER,  V.  a.  Fixer  en  place  une  pièce  de 
bois  avec  des  goujons. 

GOU JURE ,  s.  f.  Cannelure  pratiquée  avec  un  ci- 
seau sur  un  bois  quelconque. 

GOULET ,  s.  m.  Canal  étroit  et  court,  par  lequel 
la  mer  communique  avec  un  port  ou  une  rade. 

GOUPILLE,  s.  /.  Languette  en  fer  plat,  qui  se  sé- 
pare, s'ouvre  en  deux,  pour,  après  avoir  été  enfoncée 
dansleboutd'une  cheville  percée,  être  reployée,  afin  de 
fixer  la  cheville  dans  les  pièces  de  bois  quelle  traverse. 

GOURA BE  ou  Gourablb^  s.  m.  Barque  de  com- 
merce, en  usage  dans  les  Indes-Orientales. 

GOURBI  AGE  ou  Gourbillàge.  Action  ou  résultat 
de  l'action  de  gourbiller. 

GOURBILLER ,  v.  a.  Creuser  en  entonnoir  l'en- 
trée d'un  trou,  afin  que  la  tète  du  clou  ou  de  la  cheville 
qu'il  doit  recevoir  puisse  s'y  perdre. 

GOURDIN ,  s.  m.  On  donne  ce  nom,  dans  la  Mé- 
diterranée, aux  rabans  qui  servent  à  enverguer  une 
voile  sur  son  antenne. 

GOURNABLE ,  s.  f.  Longue  cheville  de  bois  de 
chêne,  de  forme  presque  cylindrique,  qui  sertà  fixer  les 
bordages  sur  les  membres.  (Voy.  Rais.) 

GOURNABLER ,  v.  a.  Fixer  une  pièce  de  bois 
avec  des  gournables. —  Un  b&timent  est  goumabU^ 
lorsque  toutes  les  gournables  sont  en  place. 

GOURNABLIER,  s.  m.  Ouvrier  qui  fabrique  des 
gournables. 

GOUSSE ,  «.  m.  Embarcation  du  golfe  de  Gènes, 
dont  les  extrémités  se  terminent  en  pointe^  et  qui  mar- 
che à  la  voile  et  à  l'aviron. 

GOUSSET ,  a.  m.  {Foy.  Jaumière.) 

GOUTTIÈRE,  s.  /.  Les  gouttières  sont  les  deux 
bordages  les  plus  près  du  bord  sur  les  ponts  ;  ils  ré- 
gnent à  plat  tout  autour  du  bâtiment  en  se  joignant  à  la 
fourrure  de  gouttière.  Ainsi,  il  y  a  deux  rangs  de  gout- 
tière de  chaque  bord  et  de  bout  en  bout  du  navire»  sor 
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chacun  des  ponts  ainsi  que  sur  les  gaillards.  Les  gouttiè- 
res sont  entaillées  et  chevillées  sur  tous  les  baux,  qu'elles 
contribuent  à  maintenir  dans  leur  distance  respeclîYew 
GOUVERNAIL,  s.  m.  Assemblage  de  charpente 
qui  forme  un  solide  presque  prismatique,  dont  deox 
faces  parallèles  sont  étendues  et  égales,  et  dont  Tépai»- 
seur  est  peu  considérable  relativement  à  ses  autres  di- 
mensions (PL  XIV,  fig,  1.).  Le  gouvemailj  destiné  à 
tourner  verticalement  le  long  de  Vétambot^  est  composé 
d'une  forte  pièce  de  chêne,  qui  sert  de  base  à  tout  Tas- 
semblage  et  qui  est  nommée  mèche  du  gouvemaiL 
C'est  à  cette  mèche  que  sont  ajoutées  d'autres  pièces 
de  bois  de  sapin ,  qui  sont  chevillées  avec  elle  pour 
composer  la  partie  extérieure  et  saillante  qu'on  nomme 
safran.  Le  gouvernail  lient  à  la  quille  par  des  aiguil-^ 
lots  Cxés  sur  la  Tace  arrière  de  la  mèche^  et  qui  rou- 
lent dans  des  femelots  dont  Vétambot  est  garni.  La 
mèche  est  percée  d'une  mortaise  à  la  partie  supérieure 
de  la  batterie  basse,  pour  un  vaisseau,  et  c'est  dans 
cette  mortaise  qu'on  applique  une  barre  qui,  se  mou- 
vant horizontalement  danslagrand'chambre  au  moyen 
d'un  cordage  que  des  poulies,  des  rouels,  des  coulis- 
ses» conduisent  sur  le  gaillard  d'arrière,  imprime  à  la 
machine  un  mouvement  de  rotation  autour  de  ses 
points  de  suspension,  et  fait  présenter  à  l'un  de  ses 
deux  plans  latéraux  une  sut  face  plus  ou  moins  oblique 
à  l'égard  du  plan  diamétral  du  bâtiment.  L'extrémité 
inférieure  de  la  mèche  se  nomme  talon  ou  talonnière; 
elle  est  taillée  en  onglet,  pour  ne  pas  porter  sur  le  bout 
arrière  du  talon  de  la  quille.  Sa  partie  supérieure  se 
noQime  tèie;  elle  est  cerclée  en  fer,  a  ordmairemeot 
;  de  plus  de  largeur  et  i  de  plus  d'épaisseur  que  Ja 
quille.  Au  tiers  de  la  longueur  de  la  mèche,  en  descen- 
dant, les  dimensions  de  celle-ci  commencent  à  dimi- 
nuer, et  dans  la  partie  la  plus  basse,  elles  ne  sont  plus 
que  les  3/4  de  celles  de  la  quille.  La  longueur  du  safran 
est  Ti  de  la  largeur  principale  du  bâtiment  ;  elle  dimi- 
nue du  bas  vers  le  haut,  au  point  d'être  réduite  d'un  i  à 
la  flottaison.  Sur  les  faces  latérales  du  gouvernail  et 
près  de  la  flottaison,  on  fixe  un  ôtrier  en  cuivre,  qui 
porte  un  anneau  au  bout  de  chaque  branche  ^  on  y  at- 
tache des  chaînes  nommées  sauvegardes,  qui  tiennent 
â  la  préceinte  et  sont  destinées  â  retenir  le  gouvernail, 
s'il  venait  par  accident  à  sortir  de  sa  place.  —  Les  cor- 
dages nommés  droises  du  gouvernail,  qui,  fixés  sur  la 
barre,  aboutissent  sur  le  gaillard  d'arrière  et  servent  â 
faire  mouvoir  celle-ci,  s'enroulent  sur  un  cylindre  ap- 
pelé marbre  de  la  roue,  horizontalement  porté  sur  deux 
montans  et  garni  d'un  petit  mécanisme  nommé  axiome* 
ire  ou  indicateur,  qui  montre  sur  le  pont  même  quelle 
est  la  position  de  la  barre  ;  ce  cylindre  est  garni  de 
rayons  partant  de  la  base  et  liés  ensemble  par  des 

courber»  qui  forment  co  qa*oo  nomme  la  rif%^  du  goo«. 
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Teraail.  C'est  à  rextrémité  de  ces  rayons  que  se  fait 
rapplication  de  la  force.— La  tamisaiUe  ou  le  crots- 
sanî  sert  de  point  d'appui  k  Textrémité  de  Ja  barre. 
Cette  pièce  circulaire  est  garnie  de  petits  rouleaux  pour 
diminuer  les  frotlemens,  et  la  barre  repose  sur  elle  au 
moyen  d'une  mAchoire,  appelée  crapaud,  fixée  sur  sa 
face  supérieure.  La  tamisaiUe  se  compose  dedeux  pièces 
chevillées  avec  les  baux;  ses  extrémités  se  réunissent 
à  la  bauquière,  et  sur  sa  face  antérieure  est  pratiquée 
une  cannelure  qui  contient  la  dro$$e.  Enfin,  deux  tra- 
versins établis  verticalement  au  dessus  de  la  barre  d'ar- 
oasse  encadrent  l'ouverture  appelée  iaumièrconétam^ 
àraîj  par  laquelle  passe  la  tète  du  gouvernail. 

Pour  monter  le  gouvernail,  on  croche  une  caliorne  A 
une  main  de  fer  fixée  au  bau  qui  est  an  dessus  de  la 
jaumtère  ;  on  garnit  le  garant  de  la  caliorne  au  cabestan, 
et  on  fait  affaler  celle-ci  par  là  jaumtère,  afin  de  la  cro« 
cher  à  une  erse  frappée  à  la  tète  du  gouvernail,  qui  est 
suspendu  sur  le  cété  d'une  embarcation  placée  é  l'ar- 
riére du  bftlimenti  On  amarre  ensuite  deux  bouts  de 
cordage  appelés^  6ras,  sur  deux  taquets  cloués  de  cha- 
que cété  du  gouvernail,  à  la  hauteur  du  troisième  at* 
guHlot,  et  l'on  fait  entrer  ces  bras,  l'un  à  tribord,  Tautre 
à  bâbord,  par  les  sabords  les  plus  en  arrière,  afin  de 
conduire  le  gouvernail  dans  la  direction  de  l'élambot, 
lorsque  la  caliorne  aura  placé  les  aiguiUois  à  la  hauteur 
des  femelots.  Au  moment  d'affaler  le  gouvernail  pour 
le  faire  porter  sur  ses  ferrures,  on  passe  une  barre  de 
cabestan  dans  le  trou  destiné  pour  sa  barre,  afin  de  pou* 
voir  lui  imprimer  quelques  mouvemens  pour  faire  en- 
trer les  aiguillots  tous  ensemble  dans  les  femelots.  On 
met  ensuite  en  place  la  tauvegarde^  les  chaînée^  la 
barre  et  la  braie.  On  a  déjà  parlé  des  chaînes,  qui  se 
nomment  aussi  sauvegardes,  et  de  la  barre;  quant  à  la 
sauvegarde,  c'est  un  gros  cordage  fourré  de  bitord  qui 
passe  dans  un  trou,  traversant  la  mèche  du  gouvernail 
Ters  la  flottaison,  et  dont  les  deux  bouts  vont  s'amarrer 
tribord  et  bâbord  du  couronnement,  et  elle  sert  à  peu 
près  pour  le  même  usage  que  les  chaîaes.  La  braie  est 
une  toile  goudronnée  qu'on  place  autour  de  la  tète  du 
gouvernail,  A  l'endroit  où  elle  traverse  la  jaumièret  pour 
empêcher  Teau  de  s'introduire  A  bord  quand  la  mer  est 
forte.  —  Gomme  on  l'a  vu,  on  fait  agir  le  gouvernail  A 
l'aide  de  sa  barre.  On  va  indiquer  sommairement  les 
résultats  principaux  de  cette  action. — Un  bâtiment,  en 
s'avançant,  laisse  successivement  derrière  lui  l'eau  qu'il 
tient  de  traverser  ;  cette  eau  glisse  le  long  delà  carène, 
de  la  même  manière  que  si  le  bAtiment  était  arrêté  et 
que  le  courant  vint  de  l'avant.  Dans  ce  cas,  les  deux 
côtés  du  navire  étant  parfaitement  symétriques,  et  le 
résulUt  des  voiles,  suivant  CA  {pi.  XIY,  fig.  2),  étant 
seulement  considéré,  la  direction  du  navire  ne  déviera 
point  de  CA<  Si  «lor»  on  yient  A  obliquer  le  gouYernail 
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en  CE,  sa  surface,  représentée  en  projection  par  CE, 
recevra  une  poussée  dans  le  sens  de  la  direction  du 
courant,  poussée  qui  peut  se  décomposer  en  deux  for- 
ces. Tune  DN,  perpendiculaire  à  ta  surface,  l'autre  DC, 
parallèle  A  cette  même  surface  et  par  conséquent  sans 
effet.  Quant  A  la  première,  DN,  on  la  subdivise  elle- 
même  en  deux  nouvelles  forces  :  la  première,  agissant 
suivant  DP,  parallèlement  A  AC,  et  la  seconde,  suivant 
DM,  perpendiculairement  A  AC.  Il  est  évident  que  la 
force  DM,  poussant  l'arrière  du  cété  où  se  trouve  la 
barre  du  gouvernail  CO,  force  l'avant  à  se  présenter  du 
cété  opposé.  Ainsi,  la  barre  étant  droite  suivant  CA,  le 
bAtiment  suit  cette  direction  ;  mais  si  on  la  met  A  tri- 
bord, le  bAtiment  tourne  A  bâbord,  de  même  que  si  on 
la  met  A  bâbord,  le  bAtiment  lance  vers  tribord.  Quant 
A  la  force  DP,  son  effet  évident  est  de  solliciter  le  na- 
vire A  culer,  et  elle  est  d'autant  plus  grande  que  l'angle 
DCM  approche  d'être  droit. — Dans  le  cas  où  il  y  a  de  la 
dérrve,  ce  n'est  point  évidemment  quand  la  barre  est 
droite  que  le  gouvernail  est  sans  effet,  mais  bien  quand 
elle  se  trouvedans  la  direction  de  laAouacfce/car  alors, 
seulement,  le  gouvernail  n'éprouve  aucune  percussion 
du  fluide  (Fojf.Siix^GE).  Si  le  vaisseau  cule,  il  faut  mettre 
la  barre  A  tribord  pour  le  faire  abattre  sur  tribord,  et  à 
bâbord  pouic  le  faire  abattre  sur  bâbord. — L'angle  ACE 
est  le  plus  favorable  possible,  pour  donner  au  bAtiment 
le  mouvement  de  rotation  le  plus  vif>  lorsqu'il  est  dfe 
45°.  Mais,  jusqu'ici,  la  forme  de  Tarrière  et  la  longueur 
de  la  barre  empêchent  que  cet  angle  excède  3ô«.  Cette 
quantité  suffit  dans  les  cas  ordinaires.  >-  Les  bAlimens 
qui.ont  plusieurs  ponts  ont  la  barre  du  gouvernail  sous 
le  plancher  du  second  et  une  roue  sur  l'arrière  du  pont 
le  plus  élevé  ;  ils  gouvernent  A  la  roue.  Ceux  qui  n'ont 
qu'un  pont  ne  montent  pas  de  roue  et  gouvernent  A 
barre  franche. — On  nomme  gouvernai/  de  drt$se  on 
guide,  une  petite  barre  de  fer  terminée  d'un  bout  par 
un  croissant  et  dé  l'autre  par  un  anneau,  tandis  que  sur 
sa  longueur  elle  est  percée  de  plusieurs  trous.  Le  gal- 
hauban  de  hune  le  plus  de  l'arrière  traverse  l'anneau, 
et  le  croissant  s'appuie  sur  l'itaguo  de  hune  ;  d'ailleurs, 
ce  gouvernail  est  lié  A  l'itague  par  de  petits  cordages» 
qui  passent  dans  les  trous  percés  sur  sa  longueur.  Le 
gouvernail  peut  glisser  contre,  le  galhauban,  en  mainte- 
nant constamment  les  drisses  des  huniers  A  la  même 
distance  des  galhaubans,  et  il.  empêche  Titague  de  tour- 
ner ou  tout  au  moins  de  diminuer  les  tours  qui  se  font 
dans  les  drisses. 

GOUVERNER,  v.  a.  Diriger  un  bAtiment  en  mou- 
vement sur  un  air  de  vent  désigné,  et  le  ramener  à 
cette  direction  quand  il  s'en  écarte,  par  le  moyen  du 
gouvernail. — Un  bAtiment  gouverne  d'autant  mieux 
qu'il  est  plus  sensible  A  l'action  de  son  gouvernail.— 
Qouyerner  sur.  tel  ou  tel  point,  sur  une  rade,  un  port, 
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une  îl6,  c'eat  ienit  la  proue  du  bâtimeiit  eoDstammeni 
4irigée  vers  ce  pcmit,  A  Taide  da  gouyernaii. — Gouyer* 
ner  sur  son  ancre»  c'est  présenter  la  proue  du  bâtiment 
yers  le  lieu  où  son  ancre  est  mouillée.  ^Gouyerner  à 
tel  ou  tel  air  de  yent»  c'est  courir  sur  cet  air  de  yent, 
*-Gouyernw  au  plus  près>  o'est  tenir  le  bâtiment  dans 
une  position  telle,  que  le  yent.  Tenant  de  l'ayant,  lasse 
ayec  sa  longueur  un  angle  de  46*  â  34<>.-r-Gouyerner 
où  on  a  le  cap,  c'est  maintenir  un  bâtiment  sur  la  direc- 
tion qu'il  suit  dans  un  instant  désigné. — Gouyemw  un 
yaisseau  et  faire  gouverner  indiquent  deux  actions  dif- 
férentes; la  première  est  celle  du  marin,  qui  agit  par 
ses  prqpres  bras  sur  le  gouv^nail  ;  la  seconde,  celle  de 
VofBcier  quicemmande  au  précédent  de  porter  la  barre 
à  bâbord  on  â  tribord,  suivant  le  cas.—* Gouverner  A  la 
lame,  c'est,  â  Taide  du  gouvernail,  donner  à  la  proue 
une  direction  telle,  que  lebâtiofient  éprouve  le  moindre 
effet  possible  de  la  part  des  lames  qui  viennent  Tassaillir. 
-«- Gouverner  dans  les  eaux  d'un  bâtiment,  c'est  diriger 
la  route  d'un  navire  dans  les  eaux  d'un  autre  qui  le  pré- 
cède. —  Enfin,  un  bâtiment  ne  peut  gouverner,  lorsqu'il 
obéit  diffieiFement  â  son  gouvernail ,  ou  qu'il  n'a  pas 
d'espace  pour  tourner  sur  lui-même,  ou  que  sa  vitesse 
n'est  pas  assez  grande  pour  qu'il  résulte  de  l'action  de 
l'eau  sur  son  gouvernail  une  impulsion  assez  forte  pour 
produire  une  rotation. 

GRAIN,  8.  m.  Coup  de  vent  passager,  subit  et  de 
peu  de  durée.  Les  marins  expérimentés  savent  prévoir 
ces  cbangeraens  violens  dans  l'atmosphère  ;  ils  veillent 
au  grain.  —  Un  bâtiment  qui  diminue  de  voiles  â 
l'approche  d'un  grain  amène  pour  le  grain;  il  est 
chargé  par  le  grain ,  lorsqu'il  en  est  surpris  et  qu'il 
n'a  pas  manœuvré  â  temps.  Un  grain  est  pesant  lors- 
qu'il souffle  avec  violence  ;  il  est  noir  ou  blanc,  suivant 
le  nuage  qui  le  produit. 

GRAIN  D'ORGE ,  s.  m.  On  donne  ce  nom  à  des 
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petits  morceaux  de  bois  qui  servent  à  remplir  des  vides 
^  ou  des  défauts  dans  une  pièce  de. charpente  ou  de  mâ- 
ture. —  Ce  sont  aussi  des  morceaux  de  bois  courts , 
qui  servent  â  maintenir  latéralement  les  pièces  de  la 
quille  d'un  bâtiment  lorsqu'elles  sont  établies  sur  des 
tins. 

GRAIN ASSE  ou  Gheivasse,  s.  f.  Petit  grain  de. 
vent  accompagné  ordinairement  de  pluie. 

GRAND,  adj,  Grand^bran^  bras  de  la  grande 
vergue.  —  Grand  cabestan  ,  cabestan  â  deux  rangs  de 
barres.  —  Grand-chouquet ,  chouquet  capelé  â  la  tète 
du  grand  mât. —  Grand-frais^  fort  vent  qui  souffle 
uniformément.  —  Grand  mât,  mât  principal  d'un  bâ- 
timent. —  Grand  mât  de  hune^  mât  de  hune  du  grand 
mât.  —  Grand  mât  de  perroquet ,  mât  de  perroquet 
du  grand  mât. — Grand  perroquet  ^  voile  que  porte  la 
?ergue  du  grand  mât  de  perroquet.--^  Grmdc  «murt^. 


amure  de  la  grande  yoile.  —  Grande  bouline  ;  booltii» 
de  la  grande  voile.  -*-  Grande  chambre ,  ehamhra 
qui ,  dans  les  grands  bâlimens ,  se  trouve  sur  l'ai riàre 
du  seeood  pont.  —  Grande  marée,  marée  qui  a  llea 
lors  des  syzygies. — Grande  vergue  ^  principale  yersw 
d'un  bâtiment  ;  elle  est  portée  par  le  grand  mât,  et  la 
grande  voile  s'eavergiie  dessus. 

GRAPPIN ,  n  m.  Verge  de  fer  armée,  â  l'bne  de 
ses  extrémités,  de  plnsienrs  crochets  recourbés  inté- 
rieurement, et  doni  l'autre  se  termine  par  un  anueao. 
(PL  XIY,  fig.  6;  7,  8.)  Les  grappins  servent  d'ancren 
aux  petites  embanations. — Il  y  a  des  grappins  d'abov- 
dage  qui  s6Dt  plut  légers  que  les  précédons ,  et  donl 
les  crochets  sont  pointus  :  ils  servent  â  accrocher  nn 
bâtiment  ennemi  qu'on  veut  combattre  de  près.  Oa 
place  ces  grappina,  disposés  sur  un  chaîne ,  au  bout  dee 
basses  vergues ,  et  on  les  laisse  tomber  dans  les  agrée 
de  l'ennemi  ;  on  en  suspend  d'autres  aux  bout-dehors 
de  bonnettes  poussés  au  large ,  et  on  les  Unee  de  môme 
que  les  premiers;  quelquefois  même  on  lance  des 
grappins  â  la  main  de  dessus  les  bastingages.  Quand 
ces  grappins  Ont  mordu,  on  tire  les  chaînes  auxquellea 
ils  sont  attachés ,  afin  de  rapprocher  les  deux  bâtimens. 

GRAPPE  DE  RAISIN,  s.  f.  Paquet  de  mitraille 
formé  de  grosses  balles  de  fer. 

GRAS  {bfi)«  L'équerrage  d'une  pièce  est  en  gras, 
elle  a  été  travaillée  en  gras,  lorsque  deux  de  ses  laces 
adjacentes  forment  entre  elles  un  angle  plan  dont  la 
grandeur  excède  9(P. 

GRATTE ,  s.  /.  Péitlte  plaque  triangulaire  en  fer, 
tranchante  sur  ses  cétés,  et  qui  a  une  douille  pour 
recevoir  un  manche.  Elle  sert  pour  gratter  les  ponts , 
les  mâts  et  les  carènes. 

GRATTER ,  v.  a.  Racler  un  pont,  etc.,  avee  nue 
gratte. 

GRAU ,  t.  m.  Sorte  d'embouchure  de  canal  qui 
communique  â  la  mer. 

GRAVE ,  8.  f.  Sol  ferme  près  du  rivage ,  qui  s'étend 
en  pente  douce  yers  la  mer. 

GRAYIER ,  s.  m.  Petit  caillou  uni ,  bon  pour  lest. 

GRBEMENT,  s.  m;  On  nomme  ainsi  la  catégorie 
des  objets  de  l'ordre  des  matériels  d'armement,  teb 
qne  les  cordages ,  les  poulies ,  etc. ,  dont  se  composent 
les  apparaux  servant  pour  la  tenue ,  ainsi  que  pour  la 
manoeuvre  des  mâts  et  des  voiles;  apparaux  qu'il  faut 
distinguer  de  ceux  qui  sont  spécialement  employés 
pour  la  manœuvre  des  ancres ,  et  que  constituent  les 
câbles  en  chanvre ,  les  câbles-chalnes  avee  les  différens 
objets  qui  s'y  rattachent.(Foi;.  MiiiaBUYRB.) 

GRÉER ,  v.  a.,  un  bâtiment ,  établir  â  leur  pîacel 
toutes  les  parties  qui  composent  son  gréement.  —  On 
grée  ainsi  un  mât,  une  vergue,  une  voile  en  les  gar« 

uissânt  de  tous  les  cordages  et  de  toutes  1er  poulies 


nécessaires  pour  lenr  propre  soutien  et  pour  les  usages 
auxquels  ils  sont  destinés.  —  On  dit  qu'un  bâtiment  est 
gréé  en  carré,  en  auriques,  en  brick,  en  goëlette,  etc., 
suivant  son  modedegréement  et  la  forme  de  ses  yoiles. 

GRÉES,  s.  m.  pi.  Ce  mot  comprend  en  général 
tout  ce  qui  concerne  le  gréement,  cependant  il  s*ap- 
plique  plus  particulièrement  aux  étais,  haubans,  gai- 
haubans  et  sous-barbe.  —  On  dit,  nous  avons  tenu  no$ 
grées ,  il  faut  tenir  les  grées ,  lorsqu'on  a  raidi  ou  qu'il 
faut  raidir  ces  manœuvres  dormantes. 

GRÉEUR,  s.  m.  Officier  marinier  qui ,  dans  les 
ports,  fait  métier  de  gréer  les  bàlimens  de  commerce. 

GRÊLE,  adj.  Des  mâts,  des  vergues  sont  grêles , 
lorsque  la  faiblesse  de  leur  échantillon  ou  leur  trop 
grande  longueur  les  fait  paraître  trop  menus  compara- 
tivement au  corps  du  navire. 

GRELIN,  s.  m.  Cordage  composé  de  trois  ou  quatre 
aussières  commises  ensemble  ;  il  ne  diffère  des  câbles 
que  par  la  grosseur.  Jusqu'à  trente  centimètres  de 
circonférence,  il  conserve  dans  la  marine  militaire  le 
nom  de  grelin  ;  au  dessus  il  prend  le  nom  de  câble.  Le 
grelin  est  employé  comme  câble  sur  les  petits  bâti- 
mens  ;  il  sert  à  amarrer  ou  à  touer  les  grands  bâtimens, 
et  souvent  il  s'étalingue  sur  une  ancre  à  jet. 

GRENADE ,  s.  f.  C'est  un  petit  boulet  creux  du 
poids  de  1  kilogramme ,  et  de  51  millimètres  de  diamè- 
tre, qu'on  charge  de  106  grammes  de  poudre.  Elle  porte 
une  fusée  en  bois  de  frêne,  garnie  de  salpêtre  en  farine 
et  de  soufre.  Les  grenades  qu'oh  embarque  sur  les  bâ- 
timens de  guerre  sont  hérissées  de  clous  dont  les  têtes 
sont  fixées  par  une  ligne  sur  la  circonférence  du  bou- 
let, de  manière  à  ce  que  les  pointes  saillantes  de  ces 
clous  puissent  pénétrer  dans  les  bordages  du  pont 
ennemi  sur  lequel  on  les  a  lancées  mèche  allumée. 

GRENIER,  s.  m.  Couche  de  lest  en  galet  ou  en 
billettes  qu'on  établit  dans  le  fond  de  la  cale  d'un  bâ- 
timent pour  servir  de  plate-forme  élevée  sur  laquelle 
on  place  des  marchandises ,  qui  »  pour  être  conservées, 
doivent  être  écartées  de  Teau  qui  s'accumule  toujours 
en  volume  plus  ou  moins  grand  dans  les  parties  basses 
d'un  bâtiment. 

GRENIER  (en)  ,  aiv.  On  charge  un  navire  en  gre- 
nier lorsque,  l'intérieur  de  sa  cale  ayant  été  revêtu  de 
nattes  ou  de  grosses  toiles ,  on  y  verse  en  monceaux, 
comme  dans  un  grenier,  du  blé,  du  sel ,  etc.  Ordinai- 
rement, lorsque  la  cale  est  spacieuse,  on  la  divise  en 
plusieurs  greniers  par  des  cloisons ,  afin  d'éviter  que 
la  charge  ne  tombe  tout  entière  sur  un  bord. 

GREVE,  s,  /.  Les  marins  distinguent  là  grève  de 
la  plage  par  la  différence  du  sol.  Celle-ci  est  formée 
par  un  sable  uni ,  tandis  que  la  grève  est  garnie  de  ba- 
lattes  ou  de  petites  pierres. 

GRIBANE,  s.  f.  Sorte  de  barque  qui  a  on  grand 
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mât  avec  son  huniet,  un  mât  de  misaine  sans  hunier, 
et  un  beaupré ,  et  dont  les  vergues  sont  mises  de  biais. 
Ce  bâtiment  porte  de  30  â  60  tonneaux  ;  il  navigue  sur 
les  côtes  de  la  Manche ,  et  sur  les  rivières  de  Somme 
et  de  Seine. 

GRIGNON,  s.  m.  Fragmens  de  biscuit. 

GRIL ,  s.  m.  Chantier  qu'on  établit  près  et  le  long 
d'un  quai  pour  recevoir  un  bâtiment  qui  a  besoin  d'être 
réparé  dans  ses  fonds. 

GKILLAGE ,  s,  m.  Assemblage  de  pièces  de  bois, 
établies  les  unes  au  dessus  des  autres,  se  croisant  & 
angles  droits ,  et  réunies  par  des  adents,  pour  former 
ce  qu'on  nomme  une  cale  de  construction  ;  on  monte 
sur  ce  grillage  les  piles  qui  composent  le  chantier. 
{P^oy,  Cale  de  construction.) 

GROS,  s.  m.  Le  gros  d'un  mât,  c'est  l'endroit  de 
son  plus  grand  diamètre. — Le  gros  de  Teau  ,  c'est  au 
moment  des  pleines  mers ,  aux  jours  de  nouvelles  et 
de  pleines  lunes.  —  Un  gros  temps ,  c'est  un  temps 
rude,  un  vent  violent  et  une  mer  fort  élevée.  Un  coup 
de  vent  est  un  gros  temps.  Un  temps  inconstant  avec 
un  vent  fort  par  bourrasques  et  par  grains,  qui  rend  la 
mer  dure ,  est  aussi  un  gros  temps,  un  mauvais  temps. 

GROS-BOIS ,  s.  m.  Espèce  d'accon  en  usage  aux 
Antilles.  {Foy.  Accon.) 

GROSSE  (a  la).  Prêter  â  la  grosse ,  par  abrévia- 
tion pour  prêter  à  la  grosse  aventure.  {P^og,  Aventure.) 

GROSSIR,  V,  n.  Lorsque  la  mer  s'agite  et  se  cou- 
vre de  lames  dont  la  hauteur  s'accroît  successivement, 
on  dit  qu'elle  grossit.  Elle  est  grosse ,  lorsque  ses  vagues 
sont  très  élevées. 

GUÉRITE ,  s.  f.  Planche  de  chêne  ou  d'ormeau 
qui  recouvre  unepartie  du  bord  de  la  hune  d'un  bâtiment 
tribord  et  bâbord.  Elle  est  percée  pour  le  passage  des 
lattes  qui  servent  d'estropes  aux  caps  de  mouton  em- 
ployés au  maintien  des  mâts  de  hune. 

GUETTEUR,  s.  m.  C'est  un  homme  chargé  d'ob- 
server sur  un  endroit  élevé  de  la  côte  tous  les  bâtimens 
qu'il  peut  découvrir,  et  de  rendre  compte  de  ses  dé- 
couvertes. Les  guetteurs  sont  au  nombre  de  deux  dans 
chaque  poste;  ces  postes  sont  répétés  sur  la  céte  de 
France  toutes  les  quatre ,  cinq  ou  six  lieues.  Ils  corres- 
pondent avec  des  chefs-lieux. 

GUEULE-DE-LOUP,  «.  /.  Entaille  angulaire  faite 
dans  l'extrémité  d*une  pièce  de  bois,  pour  qu'elle 
puisse  embrasser  l'angle  plan  de  deux  faces  adjacentes 
d'une  autre  pièce. 

GUEULE-DE-RAIE ,  s.  f.  Nœud  qu'on  fait  avec 
le  bout  d'une  ride  autour  du  croc  d'un  palan ,  lorsqu'il 
est  employé  â  rider. 

GUEUSE ,  s.  /.  Masse  de  mauvais  fer  coulé ,  de  la 
forme  d'un  parallélogramme,  et  du  poids  de  25  à 
50  kilogrammes.  On  l'emploie  comme  lest  dans  la  cale 
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des  grands  bâtimeDS  où  elle  est  arrimée  par  plans  à  se 
toucher.  Pour  faciliter  remploi  des  gueuses*  oo  les 
perce,  par  un  bout,  d'un  trou  par  lequel  on  peut  passer 
un  petit  croc. 

GUI  »  s.  m.  Grande  vergue  sèche  ou  arc-boutant 
qui  sert  à  déployer  la  ralingue  inférieure  de  la  brigan- 
tine.  Par  un  bout,  il  est  tenu  par  un  croissant  qui  le 
supporte  au  mât  d'artimon  ;  par  l'autre  bout,  qui  sort 
du  quart  de  sa  longueur  en  dehors  du  bâtiment,  il  est 
soutenu  par  un  croissant  fixé  sur  le  haut  et  au  milieu 
du  couronnement ,  tant  que  la  briganline  n*est  pas  en 
dehors ,  autrement  la  balancine  le  soutient. 

GUIBRE,  s,  /.  Nom  de  toute  la  charpente  placée 
en  saillie  devant  Tétrave  d'un  bâtiment.  On  lui  donne 
aussi  le  nom  d'éperon,  (f^oy.  ce  mot.) 

GUIDE  y  s.  m.  Manœuvre  qui  hâle  le  palan  d'étai 
à  volonté  sur  Favant  du  grand  mât.  Elle  fait  dormant 
sur  le  pondeur,  à  Taiguilletage ,  près  du  talon  de  la 
poulie,  et  son  courant  passe  dans  une  poulie  estropée 
sur  les  élongis  de  misaine.  —  Lorsqu'on  fait  entrer  un 
bâtiment  dans  un  bassin,  on  le  dirige  par  le  moyen  de 
certaines  marques  établies  à  terre,  qui  portent  le  nom 
de  guides  de  bassin — On  donne  quelquefois  le  nom  de 
guides  aux  gouvernails  des  drisses  des  huniers.  {F'oy. 
ce  mot.) 

GUIDON,  s.  m.  Marque  distinctive  que  porte  à  la 
tète  du  grand  mât  le  chef  d'une  division^  composée  de 
trois  bâtimens  de  guerre  au  moins  ;  il  y  a  aussi  des  gui- 
dons pour  signaux,  qui  sont  au  nombre  de  quatre  {Voy. 
Signaux). — Un  guidon  de  mire  est  un  instrument  qui  se 
se  place  sur  la  volée  d'un  canon,  et  dont  la  hauteur  rend 
la  ligne  de  mire  parallèle. à  celle  de  l'axe  de  la  pièce. 
Il  est  en  usage  dans  la  marine  anglaise. 

GUIGNETTE ,  s.  /.  Ciseau  de  calfat,  tranchant  par 
un  côté,  qui  sert  à  ouvrir  des  joints  ou  agrandir  des 
coutures. 

GUIGUE.  Canot  très  léger  dont  se  servent  les 
Anglais.  Il  est  à  fond  plat,  les  deux  bouts  en  pointe,  et 
il  a  6»,50  à  8*°  de  longueur,  1"',80  de  bau  et  0'°,82  de 
profondeur;  il  est  armé  de  six  avirons  à  pointe  et  grée 
une  voile  i  antenne  sur  un  mât  très  court  placé  au 
milieu. 

GUINDAGE,  s.  m.  Action  de  guinder  un  mât  su- 
périeur ou  de  l'élever  au  dessus  d'un  mât  inférieur, 
pour  le  mettre  en  place.  — Le  guindage  est  aussi  l'action 
de  charger  et  de  décharger  les  objets  qui  forment  la 
caricaison  d'un  bâtiment  de  commerce  ;  le  salaire  des 
gens  qui  l'exercent  se  nomme  frais  de  guindage. — On 


entend  encore  par  guindage,  la  distance  qu'il  y  a  entre 
la  poulie  crochée  par  Télingue  et  celle  qui  est  au  haat 
de  l'appareil  qu'on  emploie  à  guinder. 

GUINDANT,  s.  m.  Le  guindant  d'une  voile,  c'est 
sa  longueur,  la  plus  grande  hauteur  à  laquelle  on  puisse 
l'élever  à  la  tête  du  mât,  si  c'est  une  voile  carrée,  ou  le 
long  d'une  draille,  si  c'est  un  foc  ou  une  voile  d'étai. — 
Les  pavillons  et  guidons  ont  aussi  leur  guindant. 

GUINDE  AU,  s.  m.  Treuil,  sorte  de  cabestan  ho- 
rizontal dont  la  forme  est  cylindrique,  ou  celle  d'un 
prisme  à  plusieurs  faces.  Il  roule  sur  deux  tourillons, 
qui  le  terminent  et  qui  sont  portés  par  deux  montans 
verticaux.  On  le  faittourner  au  moyen  de  trois  ou  quatre 
barres,  et  ses  linguets  sont  placés  sur  l'avant  en  arc- 
boutant,  pour  l'empêcher  de  dériver. 

GUINDER,  V.  a.  Elever  â  leur  place,  dans  un  bâti- 
ment, pour  les  mettre  en  clef,  les  mâts  de  hune,  de 
perroquet  ou  de  cacatois. 

GUINDERESSE,  s.f.  Gros  cordage,  commis  en 
aussière  qui,  dans  un  bâtiment,  est  employé  à  guinder 
et  à  caler  les  mâts  de  hune,  etc.  (Foy.  Manœuvre.)  . 

GUIPON,  s.  m.  Espèce  de  pinceau  formé  de 
fils  de  laine,  arrangés  en  faisceau,  ou  de  morceaux 
carrés  d'étoffes  de  laine,  cloués  sur  le  bout  d'un  Lâlon 
qui  en  forme  le  manche.  Leguipon  sert  au  calfat  à  éten- 
dre le  brai  chaud  ou  tout  autre  enduit,  dont  on  recouvre 
les  coutures  de  la  carène  d'un  bâtiment  ou  sa  carène 
entière. 

GUIRLANDE,  s.f.  En  construction,  on  donne  ce 
nom  à  de  fortes  pièces  de  bois,  qui  croisent  horizontale- 
ment ou  obliquement  et  l'étrave  et  les  élonges  d'écu- 
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bier  :  elles  sont  de  courbures  et  de  longueurs  différentes, 
et  on  leur  laisse  toute  la  longueur  qu'elles  peuvent 
fournir  et  la  plus  grande  force  au  collet,  s'il  s'agit  d'un 
grand  bâtiment.  Les  guirlandes  forment  des  liaisons 
essentielles  sous  le  bout  des  ponts  et  particulièrement 
de  l'avant  du  bâtiment,  en  dedans  de  la  contre-étrave 
{Foy,  Construction  et  Vaisseau). — Dans  le  gréement, 
on  nomme  guirlande  l'assemblage  de  plusieurs  tours 
d'un  petit  cordage,  dont  on  enveloppe  un  plus  gros  cor- 
dage, afin  de  prévenir  la  séparation  de  ses  torons  ou 
pour  retenir  son  congréage  bien  appliqué  dans  le  vide 
que  les  hélices  laissent  entre  elles. 

GUITERNE9  s.  f.  Arc-boutant,  faisant  partie  d'une 
machine  à  mater  les  vaisseaux  ou  les  frégates  ;  il  est 
placé  en  arrière  de  la  machine,  un  bout  rousté  sur  la 
bigue  du  milieu,  et  l'autre  sur  le  mât  principal  on  à 
point  fixe  sur  le  pied. 
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HABITACLE^  s.  m.  Ce  mot  désigne,  eu  8tyle  sacré, 
le  lieu  où  Ton  renferme  un  objet  de  vénération  ;  c'est 
aussi,  à  bord  d'un  bâtiment ,  Tespéce  d'armoire  dans 
laquelle  l'on  place  lu  boussole^  cet  instrument  qui  pré- 
side à  la  destinée  du  navigateur,  en  le  guidant  sur 
rOcéan>  et  constitue  pour  lui,  à  ce  titre,  Tobjet  le  plus 
digne  d'être  révéré. 

Nous  avons  fait  connaître  Torigine  de  la  boussole 
(P^oy.  Génie  maritime)  ;  nous  avons  décrit  sa  propriété, 
son  emploi  {P^oy.  Aiguille  aimantée  et  Boussole),  puis 
établi  ses  distinctions  en  compas  de  route,  compas  azi- 
mutal  et  compas  de  variation  (Voy,  Compas)  ;  il  nous 
reste  à  donner  une  idée  générale  de  Thabitacle ,  spé- 
cialement destiné  i  contenir  le  compas  de  route,  à  le 
préserver  de  tout  choc,  à  le  défendre  contre  les  intem- 
péries  de  la  mer  et  du  temps. 

La  boussole,  composée  dans  l'origine  d*un  petit  bar* 
reau  d'aimant,  flottant  sur  un  vase  d'eau;  puis,  par  un 
perfectionnement  notable,  disposée  sur  un  pivot  avec 
une  rose  de  compas,  divisée  en  seize  rumbsou  airs  de 
vent;  amenée  ensuite,  par  la  méthode  de  la  suspendre, 
de  manière  à  lui  conserver  une  position  à  peu  près  ho- 
rizontale dans  les  mouvemens  de  roulis  et  de  tangage 
du  navire,  et  par  la  division  en  trente-deux  airs  de 
vent,  à  un  état  plus  parfait,  avait  encore  été,  dans  les 
derniers  temps,  Tobjet  de  quelques  améliorations  de  dé- 
tail ;  mais  sa  boîte  ou  enveloppe  paraît  n'avoir  que  fort 
tardivement  excité  l'attention,  et  présenté  quelque  in- 
dice de  l'espèce  de  culte  justement  acquis,  dès  les  pre- 
mières époques,  à  cet  instrument,  en  raison  de  sa  haute 
uUlité. 

Cette  botte,  restreinte  à  l'avantage  de  laisser  voir  au 
timonier  la  boussole  exposée,  pendant  le  jour,  à  la  clarté 
du  soleil,  et,  pendant  la  nuit,  à  la  lumière  d'une  lampe, 
n'était  formée,  il  n'y  a  pas  très  long-temps  encore,  que 
d'une  sorte  d'armoire  en  sap,  recouverte  de  peinture, 
et,  de  plus,  assez  peu  solidement  établie  pour  laisser 
craindre  de  la  voir  renversée  par  un  coup  de  mer.  L'ap- 
pareil, enfumé  k  l'intérieur,  n'excitait^  de  la  part  du 
timonier,  d'autre  soin  que  celui  indispensable,  dans  les 
nuits  obscures  surtout,  de  passer  un  peu  d'étoupe  sur 
la  vitre  terne  au  travers  de  laquelle  la  lumière  arri- 
vait sur  la  boussole. 

Mais  aujourd'hui  Tacajou  a,  pour  le  pied  de  la  boîte, 
remplacé  le  sap  peint,  La  partie  supérieure  est  surmon- 


tée d'une  sorte  de  cloche  en  verre,  formant  dôme,  et 
recouvrant,  en  lui  laissant  toute  la  clarté  du  jour,  la 
boussole  qui  se  balance  dans  l'intérieur  de  l'appareil. 

Au  moyen  de  réflecteurs,  une  lumière  égale  et  douce 
éclaire,  pendant  la  nuit,  le  dessous  de  la  boussole,  et  per- 
met de  voir  parfaitement  la  rose  de  compas  à  travers 
la  feuille  de  talc  transparente  sur  laquelle  cette  rose  se 
trouve  divisée.    ^ 

La  partie  qui  forme  entablement,  entre  le  pied  de  la 
boîte  et  le  dôme,  est  entourée  d'une  galerie  à  balustres 
en  cuivre,  et  un  compartiment  y  est  ménagé  pour  re- 
cevoir une  monire  avec  un  large  cadran. 

Enfin,  le  déme  lui-même  est  défendu  contre  tout  ac- 
cident par  un  double  arceau  en  cuivre,  lequel  forte  à 
son  cintre  une  petite  cloche  pour  frapper  les  heures. 
Tout  le  cuivre  est  poli,  brillant,  et  présente,  moyen- 
nant quelque  soin,  un  ensemble  aussi  gracieux  que  so- 
lide. C'est  un  véritable  ornement  pour  le  gaillard  d'ar- 
rière, où  il  est  placé  devant  la  roue  du  gouvernail  ;  en 
sorte  que  le  timonier  peut,  à  la  fois,  juger  l'état  du  temps, 
reconnaître  si  les  voiles  portent  bien,  voir  si  le  vaisseau 
suit  eiactement  la  route  ordonnée  (Foi/.  Gouvernail). 
Il  est  entendu  que  l'appareil  est,  lors  du  lavage  du  pont 
supérieur, recouvert d* un  capoten  toile  peinte,  etque,1ors 
des  désarmemens,  il  se  démonte  avec  la  plus  grande 
facilité,  pour  ôtreremisâ  l'atelier  qui  l'a  confectionné. 

Cet  atelier  est  naturellement  le  môme  que  celui  dans 
lequel  on  fabrique  les  boussoles,  répare  les  longues 
vues  et  les  autres  instrumens  d'observation.  Des  mo- 
tifs d'économie,  d'une  part,  et,  de  l'autre,  la  perfection 
à  laquelle  ces  instrumens  ont  été  portés,  à  Paris,  par 
plusieurs  ingénieurs  mécaniciens,  ont,  dans  ces  derniers 
temps,  faitsoulever  la  question  de  savoir  s'il  ne  seraitpas 
préférable  de  recourir  à  l'industrie  particulière,  pour  en 
obtenir  les  instrumens  nautiques  de  toute  espèce ,  et 
même,  un  incendie  ayant  détruit,  à  Rochefort,  l'atelier 
des  boussoles,  on  avait  décidé  qu'il  ne  serait  pas  ré- 
tabli. 

La  solution,  en  effet,  semblait  ne  pas  devoir  être 
douteuse;  et  cependant  on  a  ensuite  jugé  que,  dans  l'im- 
possibilité de  fixer,  k  moins  d'écarter  à  l'avance  toute 
idée  d^  progrès,  des  types  immuables  pendant  la  durée 
d'un  marché,  les  artistes  habiles  avec  lesquels  on 
aurait  à  traiter,  ne  s'astreindraient  pas  à  reproduire 
servilement  des  modèles  auxquels  ils  reconnaîtraient 
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des  imperfections,  et  que,  par  analogie  à  d'autres  objets 
fabriqués  à  des  prix  moindres  dans  les  ports  que  dans 
les  ateliers  de  Paris,  les  ouvrages  de  ces  artistes  se- 
raient plus  chers  que  les  produits  semblables  obtenus 
des  maîtres  ouvriers,  fort  habiles  aussi,  des  arsenaux  ; 
cette  opinion  a  prévalu. 

Nous  ne  doutons  pas  que  les  avantages  et  les  inconvé- 
niens  de  la  solution  cherchée,  dans  le  cours  de  la  con- 
troverse qui  a  eu  lieu,  n'aient  été  attentivement  pesés; 
et,  toutefois,  nous  croyons  qu'un  nouvel  examen  pourra 
porter  à  revenir  sur  la  concession  faite,  vraisemblable- 
ment surtout,  à  l'appréhension  de  voir,  dans  certains 
cas,  la  célérité  des  armemens  compromise.  Les  perfec- 
tionnemens  de  haut  intérêt  déjà  obtenus  à  Paris,  par 
des  artistes  d'un  vrai  talent  et  d'une  grande  renommOe, 
la  prévision  même  des  progrès  qu'on  aurait  à  souhaiter 
dans  la  fabrication  des  instrumens  nautiques,  nous 
semblent  constituer  un  puissant  motif  pour  appeler  ces 
artistes  à  doter  la  marine  des  fruits  de  leur  habileté,  et 
pour  assurer  à  son  service  leur  coopération^  dans  le  cas 
où  l'emploi  des  instrumens  par  de  savans  observateurs 
conduirait  à  Taperception  de  quelque  progrès;  nous 
pensons  que,  loin  d'y  mettre  obstacle,  cette  coopération 
serait  indispensable  pour  arriver  à  un  résultat  capable 
d'être  mis  en  expérimentation. 

Au  point  de  vue  de  Téconomie,  s'il  faut  l'aborder 
aussi  pour  des  objets  d'une  telle  importance,  l'outillage 
très  perfectionné  que  la  fabrication  des  instrumens  nau- 
tiques exige,  et  qui  demande,  de  la  part  des  ouvriers, 
l'aptitude  complète  résultant  d'un  long  usage,  paraît 
une  garantie  contre  la  surélévation  de  prix  qu'on  re- 
douterait, si,  en  même  temps,  l'on  considère  combien 
les  ouvrages  de  précision  exécutés  dans  les  ports  sont, 
en  général,  dispendieux.  Si,  enfin,  l'on  ajoute  à  ces 
observations  qu'il  peut  suffire  de  commandes,  faites 
en  temps  utile,  pour  approvisionner  les  ports  de  ma- 
nière à  ce  que  le  service  ne  soit,  dans  aucun  cas,  com- 
promis, il  restera,  nous  le  croyons,  établi  qu'il  y  aurait 
un  avantage  réel  à  revenir  à  la  première  décision  qui 
reconnaissait,  en  principe,  que  les  boussoles  et  tous  les 
autres  instrumens  nautiques  constituent ,  comme  les 
montres  marines,  une  catégorie  spéciale  d'objets  à  de- 
mander à  l'industrie  particulière^  et  à  confier,  sous  le 
rapport  de  la  parfaite  exécution,  comme  sous  celui  d*un 
approvisionnement  convenable  et  très  facile  à  appr^ 
cier,  aux  soins  de  la  direction  des  cartes  et  plans  do  la 
inarine  établie  à  Paris,  en  ne  conservant,  dans  chaque 
port,  que  deux  ou  trois  ouvriers  spéciaux,  près  de  l'un 
des  ateliers  de  précision  que  comportent  les  arsenaux, 
pour  faire  les  légères  réparations. 

Quant  au  luxe  que  Ton  serait  porté  à  critiquer  dans 
la  disposition  extérieure  des  habitacles,  il  est  plus  ap- 
parent que  réel  ;  ce  sont  les  soins  mis  à  entretenir  lo 
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poli  des  cuivres  dont  on  les  orne,  qui  le  font  principale- 
ment ressortir.  A  ce  sujet,  ainsi  qu'à  Foccasion  de  la 
substitution  faite  du  fer  et  du  cuivre  polis  au  bois,  pré- 
cédemment employé  pour  un  grand  nombre  d'autres 
objets  du  détail  de  l'armement^  on  peut  sans  doute  re- 
marquer que  la  guerre  s'est  faite,  que  de  longues  navi- 
galions  ont  été  accomplies  avec  des  bàlimens  installés 
plus  simplement  et  à  moindres  frais.  Mais,  en  temps 
de  paix  surtout,  il  est  bon  que,  dans  les  pays  étrangers 
où  la  France  montre  son  pavillon,  ses  vaisseaux  soient 
remarqués  par  la  supériorité  de  la  tenue,  et  Ton  sait 
que, pour  quiconque  est  peu  versé  dans  la  connaissance 
de  ce  qui  constitue,  en  marine,  la  force  réelle,  c'est 
par  Téclat  des  objets  qui  frappent  la  vue,  lorsqu'on  vi- 
site un  navire  de  guerre,  que  cette  supériorité  de  te- 
nue se  signale.  C'est  donc  une  source  de  renom  à  pro- 
pager et  à  conserver  au  dehors,  une  marque  de  civili- 
sation avancée,  un  indice  de  puissance  à  laisser,  sur  les 
rives  lointaines,  dans  le  souvenir  des  personnes  compo- 
sant les  plus  hautes  classes  de  la  société,  que  la  curio- 
sité attire  toujours,  en  grand  nombre,  à  bord  de  nos 
bàlimens  de  guerre. 

HACHE  D'ARMES ,  $.  f.  Hache  légère,  dont  le 
côté  opposé  au  tranchant  se  termine  par  une  forte 
pointe.  Son  manche  est  semblable  à  ceux  des  haches 
ordinaires.  Dans  les  abordages,  elle  sert  aux  matelots 
d'arme  offensive  et  défensive.  On  l'emploie  aussi,  dans 
un  cas  pressé,  à  couper  les  manœuvres. 

HAHA,  s.  m.  Yoile  d'une  forme  particulière, 
qu'on  place  sous  le  bout-dehors  de  beaupré. 

HAIE ,  s.  f.  On  désigne  quelquefois  sous  le  nom  de 
haie  de  rochers,  etc.,  une  ligne  d'écueils  bordant  la  côte. 

HALAGE^jl^.  m.  Action  de  halerpu  de  tirer.' — Le 
chemin  que  l'on  suit  sur  le  bord  de  l'eau,  lorsqu'on  tire 
après  soi  un  corps  flottant,  est  nommé  chemin  de  ha- 
lage. — Le  salaire  des  hommes  employés  à  haler  se 
nomme /raïs  de  halage. — Dans  les  corderies,  on  nomme 
cheville  de  halage  une  barre  de  fer  qui  sert  d'axe  de 
rotation  aux  rouets  ou  aux  dévidoirs. 

HALE  A  BORD,  s.  m.  Cordage  destiné  à  haler 
ou  à  tirer  vers  un  bâtiment  tout  objet  extérieur  et  éloi- 
gné qu'on  veut  embarquer,  ou  qu'on  veut  rapprocher 
de  ce  bâtiment. 

HALE-BAS,  s.  m.,  ou  Cale-bas.  Manœuvre  qui  sert 
à  amener  les  focs  et  les  petites  voiles  d*èlai.  Les  haie- 
breux,  les  pavillons  de  signaux,  guidons  et  flammes  ont 
aussi  des  haie-bas. 

HALE-BREU,  s.  m.  Cordage  qu  sert  à  iaire  mon- 
ter jusqu'au  sommet  de  la  corne  les  cargues  de  Tarti- 
mon  ou  de  la  brigantine.  Le  haie-bas  du  halc-breu  agit 
en  sens  contraire.  On  donne  aussi  le  nom  do  hale-breu 
à  toutes  les  manœuvres  également  placées  au  bout  des 
vergues  quelconques. 


HAU 

IIALË-l>fet>ANS,  s.  m.  Manœuvre  qui ,  frappée 
sur  le  rocambeau  d'un  foc,  pour  le  haler  en  dedans, 
agit  en  sens  contraire  de  Tamure. 

HALER ,  V.  a.  Tirer  à  soi  horizontalement  un  cor- 
dage, une  manœuvre.  On  dit  haler  les  boulines,  les 
embarcations,  etc. ^-«  Au  lieu  du  mot  haler,  on  emploie 
le  mot  peser,  lorsqu'on  roidit  un  cordage  vertical. 

HALER,  V,  17.  Le  vent  haie  de  l'avant,  etc.,  lors- 
qu'il change  en  prenant  cette  direction. 

HALER  (sr),  V.  p.  Un  bâtiment  qui  s^élève  dans  le 
vent  en  courant  des  bordées  est  dit  se  haler  dans  le 
vent.  — On  dit  encore  qu'il  se  haie  de  l'avant  ou  de  Tar- 
rière,  lorsqu'il  vire  sur  une  amarre  fixée  à  une  distance 
quelconque. 

HAMAC ,  s.  m.  Lit  des  matelots.  Il  se  compose  d'un 
morceau  de  toile  en  double,  de  i'^^dS  de  longueur  sur 
0"',86  de  largeur,  d'un  matelas  de  0*^,08  d'épaisseur, 
passé  dans  le  double  de  la  toile,  et  d'une  couverture  de 
laine.  Une  araignée  en  ligne,  fixée  à  chaque  extrémité, 
sert  à  le  suspendre  â  des  crocs  fixés  dans  les  baux,  et 
des  petits  bouts  de  cordages,  placés  extérieurement  de 
chaque  côté  et  â  des  distances  égales,  servent  à  le  ser- 
rer lorsqu'on  Ta  roulé  pour  le  placer  dans  le  bastingage. 
—  Il  y  a  d'autres  hamacs,  nommés  cadres,  qui  forment 
un  lit  complet,  sauf  la  suspension  ;  ils  ne  servent  que 
pour  les  officiers,  les  élèves  et  les  passagers  ;  dans,  le 
branle-bas  de  combat,  on  les  place  sur  le  faux-pont  ou 
dans  la  cale. 

HAIIPE ,  s.  f.  Manche  d'écouvillon  ou  de  refou- 
loir. 

HANCHE,  s.  f.  Partie  d'un  bâtiment,  tribord  et 
bâbord,  en  arrière  des  haubans  du  grand  mât.  —  Dans 
la  Manche,  on  lui  donne  le  nom  de  camier. 

HANET  ou  Ahbt,  s.  m.  Buut  de  ligne  qui,  dans 
les  petits  bâtimens  qui  prennent  les  ris  d'en  bas,  rem- 
place les  garcettes  de  ris.  La  toile,  au  lieu  d'être  rele- 
vée sur  la  vergue,  est  ployée  et  amarrée  sur  la  ralingue 
du  fond  par  les  amets,  passés  dans  les  œils  de  pie  des 
bandes  de  ris. 

HARPON,  t.  m.  Sorte  de  javelot  eu  fer  battu, 
ayant  un  long  mauche  sur  lequel  est  frappée  une  grosse 
ligne.  On  l'emploie  â  prendre  les  gros  poissons,  et  il  est 
proportionné  â  Fusage  qu'on  veut  en  faire.  Une  petite 
lame  de  fer,  couchée  dans  le  harpon  et  maintenue  par 
une  bague,  s'ouvre  en  travers  dans  le  corps  du  poisson 
qu'on  a  harponné  ;  elle  empêche  qu'il  puisse  se  dégager, 
et  on  ramène  à  bprd  en  halant  sur  la  ligne. 

HARPONNER ,  v.  d.  Lancer  le  harpon. 

HARPONNEVR,  i.  m.  Matelot  qui  harponne. 

HAUBAN,  s.  m.  Cordage  qui  constitue  l'une  des 
principales  manœuvres  dormantes  du  gréement.  La 
circonstance  que  ce  cordage  est  celui  qui  est  mis  en 
place  le  premier  à  bord  de  tout  bâtiment,  nous  fournit 
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l'occasion  de  donner,  en  commençant,  une  idée  géné- 
rale du  gréement. 

Le  gréement  comprend,  comme  nous  l'avons  dit 
{P^oy.  ce  mot),  Tensemble  des  cordages  et  des  poulies 
qui  sont  nécessaires^  tant  pour  la  tenue  des  mâts  que 
pour  la  manœuvre  des  vergues  et  celle  des  voiles. 

Anciennement,  et  de  nos  jours  encore,  avant  l'appli- 
cation de  la  force  motrice  de  la  vapeur  â  la  naviga- 
tion, on  n'avait,  pour  imprimer  le  mouvement  â  un 
navire,  que  l'impulsion  obtenue  de  l'emploi  des  rames 
ou  celle  produite  par  l'air.  Mais  l'action  des  rames,  re- 
produite parles  roues  des  machines,  sur  des  bâtimens  à 
vapeur,  suffisait  â  peine  pour  la  navigation  cétière,  et, 
dès  les  premiers  progrès,  l'actiqn  du  vent  sur  une  sur- 
face qui  lui  était  opposée,  a  été  promptement  mise  & 
profit.  Cette  action  étant  habituellement  horizontale, 
la  surface  à  exposer  au  vent  devait  être  supportée  ver- 
ticalement, et  le  bord  supérieur  de  cette  surface  tendu, 
en  même  temps  qu'il  fallait  qu'elle  fût  soutenue  de 
façon  â  pouvoir,  non  seulement  demeurer  développée, 
mais,  déplus,  être  présentée  auvent  selon  ses  diverses 
directions.  La  voile,  la  vergue,  le  mât  ont  ainsi  été,  dans 
l'origine,  le  résultat  immédiat  de  la  plus  simple  apercep- 
tion.Mais  un  vaisseau,  lors  .surtout  qu'il  a  reçu  son  lest, 
son  eau,  son  artillerie,  a  un  poids  énorme,  et  la  masse 
d'eau  que  son  volume  chargé  de  ce  poids  lui  fait  dé- 
placer est  très  considérable  ;  une  très  grande  puissance 
est  donc  nécessaire  pour  l'ébranler,  et  si  c'est  l'action 
du  vent  qui  doit  le  mettre  en  mouvement,  Il  faut  que 
les  surfaces  exposées  â  cette  action  soient  très  étendues, 
afin  qu'elles  reçoivent  et  transmettent  au  vaisseau  une 
force  d'impulsion  proportionnée  à  l'effort  qu'il  présente 
â  vaincre.  Les  mâts,  Tes  vergues,  les  voiles  composent, 
avec  les  cordages  et  les  poulies  dont  ils  sont  garnis, 
ou,  en  un  mot,  avec  le  gréement,  le  système  du  grand 
appareil  perfectionné,  au  moyen  duquel  on  obtient  celte 
force  d'impulsion.  Les  voiles  la  reçoivent  du  vent,  elles 
la  transmettent  aux  vergues  qui  les  soutiennent;  et 
comme  ces  vergues  sont  unies  aux  mâts,  solidement 
liés  eux-mêmes  à  la  coque  du  vaisseau,  la  puissance  du 
vent  agit  sur  toute  la  masse,  lui  fait  vaincre  sa  force 
d'inertie  et  la  résistance  du  fluide,  qu'elle  lui  fait  re- 
fouler et  sillonner^  avec  le  degré  de  rapidité  que  déter- 
mine celui  de  l'effort  qui  la  sollicite. 

C'est  Tensemble  de  cet  appareil  que  nous  avons  suc- 
cinctement décrit  au  vieux  mot  Agrès  (Voy.  ce  mot),  en- 
core bien  que  le  moUgrès  ne  comporte  pas  exactement 
cette  acception,  et  que,  comme  synonyme  inmoi  Equi" 
pement^  il  exprime,  habituellement,  la  réunion  de 
tous  les  objets  qui  composent  l'armement  d'un  bâti* 
ment. 

Cette  observation,  applicable  â  un  assez  grand  nom- 
bre d'autres  mots    au  su^et  desquels  les  Dictionnaires 
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de  marine  se  contredisent ,  qaant  aax  significationa 
qu  ils  leur  attribuent,  n'est  pas  sans  intérêt.  En  effet, 
si  Ton  veut,  et  c'est  le  but  de  ces  publications,  que  la 
langue  maritime  s'étende  et  se  généralise,  il  convient, 
pour  lui  faire  suivre  les  progrès,  (ant  théoriques  que 
pratiques,  de  Tari  qu'elle  doit  nettement  définir,  delà 
régler,  de  la  simplifier  surtout  par  la  méthode,  afin  de 
la  rendre  de  plus  eu  plus  intelligible  pour  toutes  les 
classes  de  lecteurs.  Un  ordre  de  distinctions  qui  ratta- 
cherait chaque  mot  à  un  certain  nombre  de  termes, 
exprimant,  aussi  chacun, une  grande  division  ou  catégo- 
rie, soit  de  science,  soit  d'art  pratique,  soit  de  naviga- 
tion isolée, soit  de  tactique,  etc.,  serait, sous  ce  rapport, 
d'une  haute  utilité.  Un  tel  système  lierait,  entre  elles, 
les  définitions  éparscs  des  mots  appartenant  à  une 
même  classe,  soit  de  vues^  soit  de  faits,  et  formerait, 
dans  chaque  division  autant  de  chapitres  dont  les  divers 
titres  se  trouveraient  sans  cesse  rappelés,  pour  faire 
saisir  les  rapprochemens  (1). 

Ainsi,  quant  à  notre  sujet,  les  mâts  et  les  vergues, 
les  voiles,  puis  le  gréement,  composent  trois  catégories 
distinctes  dans  Tordre  des  matériel.s  d'armçment.  Nous 
avons  donné,  au  mot  Agrès,  les  désignations  générales 
des  mâts  et  des  vergues  ;  nous  compléterons  les  déve- 
loppemens  qui  se  rapportent  à  ces  grands  objets,  sous 
le  rapport  de  leur  fabrication  {Voy.  Mat,  Mature},  et 
il  en  sera  de  même  à  l'égard  des  voiles  que  nous  avons 
mentionnées  dans  le  même  article  {Voy.  Vergue, 
Voile}.  D'un  autre  côté,  au  root  Cordage  [Voy.  ce  mot), 
nous  sommes  entrés  dans  quelques  explications  sur  le 
travail  de  la  préparation  du  fil  de  carret,  provenant  d'un 
chanvre  convenablement  affiné  (Foi/.  Épxjratiom),  et 
dans  le  même  article  Cordage,  nous  avons  décrit  des 
procédés  de  commettage  sur  lesquels  nous  avons  pro- 
mis de  revenir  {Voy.  Pekfectionnement).  Pour  se  for- 
mer, en  résumant  les  détails  ainsi  rappelés,  une  idée 
nette,  quoique  tout-à-fait  générale,  d'un  gréement,  il 
suffit  maintenant  de  remarquer  que  chaque  mât  ma- 
jeur ou  bas-mât,  et,  de  môme,  chacun  des  autres  mâts 
qui  lui  sont  superposés  pour  accroître  sa  hauteur,  est 
tenu  sur  le  devant  par  un  étaiy  puis  sur  les  côtés,  avec 
une  déviation  progressive  vers  l'arrière,  par  des  hau" 
bans^  qui  ne  sont  aussi,  à  proprement  parler,  que  des 
étais; 

Que  chaque  vergue,  étant  liée  au  mât  dont  elle  dé- 
pend, par  une  sorte  de  collier  qui  embrasse  le  mât, 
monte  et  descend  le  long  de  ce  mât,  au  moyen  d'une 
manœuvre  appelée  drisscy  en  même  temps  qu'elle  est 

(i)  C'est  Tordre  de  vues  dlstlnc les  que  développera  le  Ditcoun 
TprUiminairt  de  Touvrage  qui  aura  pour  titre  :  Répertoire  mi- 
thodiquê  dé  l'état  et  des  progrèê  de  la  Marine  en  France , 
depuis  le  commencement  du  Xf^Ill*  eiécle  ;  ce  discours  sera 
prochainement  publié. 
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soutenue,  tant,  verticalement,  par  une  suipente^  qu'en 
équilibre  ou  dans  la  position  horizontale,  par  des  cor- 
dages nommées  balancines,  et  peut  tourner  autour  de 
son  mât  â  l'aide  d'autres  cordages,  les  bras,  qui  sont 
fixés  â  chacun  de  ses  bouts  ; 

Que  les  voiles  tenues  aux  vergues  étant  déployées  et 
orientées,  il  suffit  de  deux  autres  cordages,  les  écoutes 
et  les  amures,  attachés  â  chacun  des  deux  points  infé- 
rieurs de  ces  voiles,  et  amarrés  sur  le  corps  du  bâti- 
ment, pour  les  maintenir  dans  la  position  la  plus  favo- 
rable, selon  la  direction  du  vent; 

Qu'ainsi,  en  définitive,  chaque  mât,  en  général,  ayant 
sa  vergue  et  sa  voile,  les  dimensions  de  ces  diverses 
parties  de  l'appareil,  comme  les  grosseurs  des  manœu- 
vres qui  s'y  rapportent,  diminuent,  â  mesure  que  cha- 
que mât  et  chaque  voile  sont  plus  élevés  ;  qu'il  n'y  a 
d'exception,  dans  ce  système  bien  simple,  quoique  en 
apparence  si  compliqué,  de  dispositions  uniformes,  qu'à 
l'égard  des  voiles  latines  de  l'avant  nommées  focs, 
qui  courent,  au  moyen  debagueSj  le  long  des  étais  abou-. 
tissant  sur  le  mât  de  beaupré,  ainsi  qu'à  l'égard  d'autres 
voiles  de  diverses  formes,  nommée^  voiles  d'élai,  parce 
qu'elles  courent,  comme  les  focs,  le  long  des  étais  des 
autres  mâts.  A  l'arrière,  enfin,  du  bâtiment,  la  voile 
dite  brigantine  ,  portée  dans  sa  partie  supérieure  par 
une  demi-vergue  appelée  corne,  parce  qu'elle  fait,  avec 
l'axe  du  mât  d'artimon  ,Je  long  duquel  elle  monte  et 
descend,  un  angle  â  pic  d'environ  46  degrés,  puis  bor- 
dée, dans  sa  partie  inférieure,  au  moyen  dune  autre 
sorte  de  demi-vergue,  le  gui,  constitue  la  seule  diffé- 
rence de  disposition  relative  des  vergues  et  des  voiles 
avec  les  mâts  destinés  à  les  supporter. 

Tel  est  l'ensemble  ;  le  mot  Hauban,  qui  fait  le  sujet 
de  cet  article,  nous  conduit  â  aborder  les  détails. 

C'est,  en  effet,  la  première  des  manœuvre*  dorman- 
tes que  l'on  met  en  place,  dès  qu'un  vaisseau  a  récuses 
bas-mâts.  Il  s'agit  de  soutenir  ces  mâts  contre  les  ef- 
forts ou  mouvemens  de  roulis ,  qui  tendent  â  les  ren- 
verser d'un  bord  sur  le  bord  opposé,  d^une  part,  et,  de 
l'autre  part,  contre  les  mouvemens  de  tangage,  qui  les 
feraient  pencher  de  Tavant  vers  l'arrière,  ainsi  que  de 
l'arrière  vcrs^  l'avant.  Les  haubans  exercent,  â  la  fois, 
cette  dernière  action,  et  celle  qui  s'oppose  aux  mouve< 
mens  de  roulis  ;  les  étais  produisent  spécialement  l'ef- 
fet des'opt>oser  â  l'inclinaison  des  mâts  de  Tavant  vers 

l'arrière  (l). 

Nous  avons  dit,  au  mot  Agrès,  qu'un  même  cordage, 
doublé  par  le  milieu  de  sa  longueur,  sert  pour  deux 
haubans,  an  moyen  d'une  boucle  disposée  vers  ce  mi- 

(1)  V07.  Étai ,  en  remarquant  qu*uDe  erreur  de  composition 
noua  a  fait  dire  de  Vatriire  vers  l'avant  ,  au  lieu  de  l'avant 
vers  l'arriére. 
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Itea  et  qae  l'on  capèle  sur  la  tète  da  mât.  Ajoatons 
qu'après  le  bordé  des  hauts  du  bâtiment,  on  a  mis  en 
place  les  porte-haubans  ou  bordages  épais,  faisant  ho- 
rizontalement saillie  contre  ce  bordé,  un  peu  en  con« 
tre-bas  du  pont  des  gaillards,  lesquelles  pièces  fournis- 
sent par  les  chaînes,  dites  chaînes  de  haubans  ,  qui, 
de  la  préceinte,  viennent  s'adapter  â  leur  can  eitérieur, 
les  points  d'appui  auxquels  le  pied  de  chaquo  hauban 
vient  aboutir  et  est  fixé. 

Tout  étant  ainsi  disposé,  et  la  tète  de^chaquo  mât 
étant  garnie  d'un  bourrelet  destiné  à  prévenir  l'effet  des 
froltemens,  on  capèle  alternativement  une  paire  de 
haubans  de  chaque  bord,  en  commençant  par  celle  dont 
lune  des  branches  doit  être  dans  le  même  plan  que 
Taxe  du  mà(,ctraulre  s'en  écarter  vers  l'arrière,  ainsi, 
successivement,  que  les  autres  paires  de  haubans  ;^a 
progression  de  celle  déviation  vers  l'arrière,  qui  pro- 
duit, en  sens  inverse  de  l'effort  de  l'élai,  Tactionde 
s'opposera  l'inclinaison  du  mât  de  Tarricrevers  l'avant, 
étant  réglée  sur  la  direction  donnée  aux  chaînes  de 
haubans,  laquelle  est  elle-même  dominée,  quant  à  celles 
du  grand  mât  et  du  mât  de  misaine,  par  la  détermina- 
tion de  Tespaco  â  laisser  libre  entre  chaque  hauban,  vis- 
â-vis  des  sabords ,  pour  le  service  des  bouches  â  feu 
des  gaillards. 

Les  haubans  étant  capelés,  et  le  capclàge  bien  serré, 
ou  sonqné  contre  le  bourrelet ,  on  capèle,  par  dessus  le 
tout,  les  étais  et  les  faux  étais  ;  ces  derniers  partageant 
avec  les  premiers  les  efforts  â  soutenir,  et  devant  même 
résister  seuls,  si  les  premiers  venaient  à  se  rompre  ouâ 
être  coupés  dans  le  combat. 

Les  bas* haubans  sont  de  même  renforcés,  quand  il 
est  nécessaire,  par  de  forts  cordages  nommes  pataras 
(  Voff,  Agrès).  Les  mâts  supérieurs  sont,  comme  les 
bas-mâts,  soutenus  par  des  haubans  et  gal-haubans. 
{Voy,  HuNB.) 

Les  haut>ans,  en  général,  prenn3nt  le  nom  du  mât 
auquel  ils  appartiennent;  ainsi  Ton  dit  :  les  grands 
haubans  ou  haubans  du  grand  mât,  les  haubans  de  mi- 
saine, les  haubans  d'artimon,  etc. 

Les  cordages  dont  se  composent  les  haubans  et  les 
étais  sont  ceux  auxquels  la  substitution  de  chaînes  en 
fer,  convenablement  éprouvées,  paraît  devoir  offrir  le 
plus  d'avantage;  aussi  a-t-elle  été  ^éjâ  mise  en  essai  â 
bord  de  quelques  bâtimens  d'un  rang  inférieur  :  les 
chaînes  en  ter  sont,  depuis  plusieurs  années  déjà,  adop- 
tées â  bord  des  plus  grands  bâtimens  de  guerre,  pour 
certaines  manœuvres,  telles  que  les  su&penies  de  basses 
▼orgues,  qui  ont  de  très  grands  poids  à  supporter,  ainsi 
que  nous  l'avons  fait  remarquer  en  parlant  de  la  force 
des  cordages,  au  mot  Epuraiion. 

On  appelle  encore  hauban  tout  cordage,  en  général, 
qui  sert  â  soutenir  la  tête  d'une  bigue  ou  d'autre  objet 
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analogue,  qu'il  faut  maintenir  dans  une  positionsoit  verti- 
cale, soit  plus  ou  moins  inclinée.  Ainsi  une  machine  â 
mater  (Voy.  ce  root)  a  un  grand  nombre  de  haubans 
destinés  à  soutenir  la  partie  supérieure  de  J'asseroblage 
de  grandes  b'gues  inclinées  qui  la  composent.  Enfin, 
d'autres  haubans  du  grécment  sont  tendus  selon  les 
directions  â  peu  près  horizontales,  tels  que  les  haubans 
de  beaupré,  les  haubans  de  mitiolSj  les  haubans  de 
tout-dehors,  eic,  (Fojf.  Manceuvrk.) 

HAUBANER,  v.  a.  Assujétir,  ôUyer  un  mât 
quelconque  avec  des  haubans  (peu  usité), 

HAUSSE ,  s.  /.  Instrument  gradué  qui  s'adapte 
â  la  culasse  d'un  canon,  sert  à  augmenter  à  volonté 
l'angle  de  mire  et  celui  de  projection.  Le  cran  do  mire 
est  au  milieu  de  la  tête  de  la  hausse. 

HAUT,  adj.  Une  terre  est  haute,  lorsque  sa  côte 
est  très  élevée  au  dessus  du  rivage.  —  Un  bâtiment^est 
haut  de  bord,  lorsqu'il  est  plus  élevé  au  dessus  du  ni- 
veau de  la  mer  que  les  autres  bâtimens  du  même  rang. 
— La  haute  mer,  ou  le  large,  est  tout  parage  de  la  mer 
hors  de  la  vue  de  toute  terre Les  huniers,  les  perro- 
quets, les  cacatois,  senties  voiles  hautes  par  opposition 
avec  les  voiles  basses. 

HAUT,  adv.  Être  dans  le  haut  des  mâts,  c'est 
être  en  haut^  par  rapport  â  ceux  qui  se  trouvent  sur  le 
pont,  et  être  sur  le  pont,  c'est  être  en  haut,  par  rapport 
â  ceux  qui  sont  en  dessous.  ~  Tout  le  monde  en  haut! 
en  haut  le  monde  !  est  un  commandement  pour  faire 
monter  sur  le  pont  les  personnes  de  l'équipage  qui  sont 
dans  l'intérieur  du  navire.  —  Guinder  un  mât.  c'est  le 
mettre  en  Aaiit.^L'ancre  est  en  haut,  lorsque,  tirée  du 
fond  de  la  mer,  elle  est  élevée  jusqu'au  bossoir. 

HAUT-BORD,  «.  m«  Un  bâtiment  de  haut-bord  est 
un  vaisseau  de  ligne. 

HAUTE-PAIE,  s.  /.  Maximum  de  la  solde  accor- 
dée aux  marins  des  classes. 

UAUT-P£;XDU,  s.  m.  Nuage  noir  et  isolé  qui 
passe  sur  un  navire,  en  donnant  plus  ou  moins  de  pluie 
ou  de  vent. 

HAUT  rr  BAS,  adp.  Trayailler  haut  et  bas,  c'est, 
dans  un  armement  pressé,  travailler  â  la  fois  au  grée- 
ment  et  â  Tarrimage,  etc. 

HAUTEUR ,  s.  /.  En  construction,  la  hauteur  de 
l'éirave,  de  l'étambot,  des  lisses  ou  des  lignes  d'eau  d'un 
bâtiment,  est  la  distance  de  rextrémité  supérieure  de 
ces  pièces  â  la  face  inférieure  de  la  quille. — La  hau- 
teur de  la  batterie  d'un  vaisseau  est  la  quantité  en  mè- 
tres dont  est  élevé,  au  dessus  du  niveau  de  l'eau,  Tex- 
térleur  du  seuillet  des  sabords  du  centre  de  la  première 
batterie.  —  La  hauteur  d'un  seuillet  de  sabord  est  son 
élévation  intérieure  au  dessus  du  pont. 

HAUTEUR  DES  ASTRES.  La  hauteur  d'un 
astre  est  lare  du  cercle  vertical  compris çntre  le cen^ 
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(re  de  Tastre  et  l'horizon.  (Koy.  Astrokomie,  16.) 
Les  marins  emploient,  pour  mesurer  les  hauteurs  des 
astres ,  divers  instrumens ,  dont  nous  donnons  des 
descriptions  assez  détaillées  {Voy.  Cercle  de  réflexion, 
Octant  et  Sextant),  pour  n'avoir  à  nous  occuper  ici 
que  des  corrections  générales  qu* il  faut  toujours  faire 
subir  aux  résultats  des  observations. 

L'observation  directe  de  la  distance  angulaire  d'un 
astre  à  Thorizon  ne  peut  faire  connaître  immédiatement 
sa  hauteur  vraie,  par  l'effet  de  plusieurs  causes  réunies 
que  nous  avons  signalées  dans  l'article  Astronomie 
NAUTIQUE,  aux  paragraphes  23,  25  et  26.  Ainsi,  la  dé*' 
presiion  de  l'horizon,  due  à  l'élévation  de  Tœildu  spec- 
tateur au  dessus  du  niveau  de  la  mer,  et  la  rélraction 
des  rayons  lumineux,  causée  par  l'atmosphère  terres- 
tre, concourent,  d'une  part,  à  faire  paraître  tous  les 
astres  plus  élevés  sur  Fhorizon  qu'ils  ne  le  sont  en  réa« 
lité,  tandis  que,  d'autre  part,  les  effets  de  la  parallaxe^ 
pour  les  astres  qui  en  ont  une,  tendeiit,  au  contraire,  à 
diminuer  la  hauteur  vraie  de  ces  derniers.  Lors  donc 
qu'il  s'agit  d*une  étoile  fixe,  il  est  seulement  nécessaire 
de  retrancher  do  sa  hauteur  observée  les  quantités 
dont  la  dépression  et  la  réfraction  rendent  cette  hau- 
teur plus  grande  que  sa  hauteur  vraie  ;  mais,  lorsqu'il 
s'agit  du  soleil,  de  la  lune  ou  d'une  planète^  il  faut  en 
outre,  après  cette  première  correction,  tenir  compte  de 
la  parallaxe,  ^'est-à-dire  ajouter  à  la  hauteur  observée 
la  quantité  dont  la  parallaxe  rend  cette  hauteur  pina 
petite  que  la  hauteur  vraie.  Ces  diverses  corrections  ne 
sont  pas  toutes  indépendantes  les  unes  des  autres;  car 
il  est  évident  que  l'élévation  de  Tœil  du  spectateur  au 
dessus  du  niveau  de  la  mer,  et,  conséquemment,  que  la 
hauteur  observée  d'un  astre  peut  varier  sans  que  les 
effets  do  la  réfraction  et  de  la  parallaxe  changent.  Ainsi 
la  première  opération  consiste  à  ramener  la  hauteur 
observée  à  Thorizon  rationnel,  ou,  ce  qui  est  la  même 
chose,  à  la  diminuer  de  l'effet  de  la  dépression  ;  on  ob- 
tient, de  cette  manière,  ce  qu'on  nomme  la  hauteur  ap* 
parente  de  l'astre,  et  c'est  ensuite  cette  hauteur  appa- 
rente qu'il  faut  diminuer  de  la  réfraction  et  augmenter 
de  la  parallaxe,  pour  obtenir  définitivement  la  hauteur 
vraie.  Les  exemples  suivans  vont  éclaircir  toutes  lea 
difficultés. 

Exemple  1.  —  L'œil  de  V observateur  étant  élevé  de 
3  mètres  45  centimèlies  au  dessus  du  niveau  de  la  mer^ 
on  a  trouvé  la  hauteur  de  Sirius  de  25*^35^  on  demande 
sa  hauteur  vraie, 
Kous  voyons,  dans  la  table  Jonnée  au  mot  Dépres- 
lON ,  que  l'inclinaison  de  l'horizon  correspondante  à 
3'°,45  est  de  3'36";  ainsi  : 

Haalear  observée  de  Sirius 25«  35'    0'' 

Dépression  de  rhorizon  pour  3",45.. .  —     3    36 

Haateur  appareille  de  5i>ÎKf SS*  31'  ^ti'' 
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Cherchant  maintenant ,  dans  la  table  donnée  aa  mot 
Réfraction  la  correction  correspondante  à25<*31'de 
hauteur  apparente  (nous  négligeons  les  secondes  de 
degré  dont  Tinlluence  n'est  pas  sensible),  et  trouvant 
que  cette  correction  est  2'!^^  nous  avons  : 

Uauicur  appiren'e  de  Siriuê,, . .  25*  31'  i4'' 
riéfiaclon  po'ir  25"  31' —     2      i 

Bauicur  vraie  de  Sirius ,., 25«  29'  23^* 

On  opérera  de  la  môme  manière  pour  toutes  lea  obser- 
vations de  hauteur  des  étoiles  fixes. 

Lorsqu'on  observe  le  soleil  et  la  lune ,  on  ne  peut  ob- 
tenir immédiatement  que  la  hauteur  de  leur  bord  su- 
périeur ou  de  leur  bord  inférieur;  de  sorte  que,  pour 
connaître  celle  de  leur  centre,  il  devient  nécessaire  de 
retrancher  de  la  hauteur  du  bord  supérieur,  ou  d'ajou- 
ter à  la  hauteur  du  bord  inférieur,  le  demi-diamètre 
apparent  de  ces  astres.  Ces  demi-diamètres  ne  sont 
pas  les  mêmes  à  toutes  les  époques  de  Tannée  et  à 
toutes  les  hauteurs  sur  l'horizon;  mais  comme  nous  en- 
seignons, aux  mots  Lune  et  Soleil,  les  moyens  de  les 
calculer  pour  un  instant  donné,  nous  nous  contente- 
rons de  faire  observer  ici  que,  dans  tous  les  calculs 
qui  n'exigent  pas  une  grande  précision ,  on  peut  faire 
le  demi-diamètre  du  soleil  égal  à  16  minutes,  ses  chan- 
gemens  à  différentes  hauteurs  sur  l'horizon  étant  peu 
sensibles,  et  ses  variations  dans  le  cours  d'une  année 
ne  dépassant  pas  une  demi-minute. 

Exemple  II. —  Le  20  juin  1842,  l'œil  du  spectateur 
étant  élevé  de  4  mètres  au  dessus  du  niveau  de  la  tiier, 
on  a  observé  la  hauteur  du  bord  supérieur  du  soleil , 
et  on  Va  trouvé  de  22''25^  On  demande  la  hauteur 
vraie  du  centre  de  cet  astre. 

Le  demi  diamètre  du  soleil  étant,  le  20  juin  {Voy. 
Soleil)  de  15' 46'^,  nous  avons  d'abord  : 

Eauteur  absolue  du  bord  siipéritiir. . .  2i«  25'    0" 
Dép'tsesiua  de  riiorison  pour  4".,..  •—     3    51 

Haotear  apparente  da  bord  sopëfîeur.  22   21     9 
Deœidiaméire  du  soUil ^    15   46 

Haalear  apparenle  du  centre 22<»    5'  23" 

Connaissant  ainsi  la  hauteur  apparenta  do  centre  du 
soleil,  il  ne  faut  plus  que  cbereher»  dans  -les  tables,  la 
réfraction  correspondante  à  22''('  de  hauteur,  et  U 
parallaxe  du  soleil ,  pour  la  même  hauteur,  au  20  juin. 
{Foy.  PàRALLAXE) ,  puîs  OU  achèvera  comme  il  suit  le 
calcul  : 

Baaiear  apparente  da  centre 22<»  5'  23" 

Réfraction  pour  22*  5' —   2  .22 

22    3      i 

Parallaxe  pour  22«,  en  jaio «4-     8 

Hauteur  vraie  dh  centre  do  ©,..  22*>  3'    9" 
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ExRMPLB  IIL  -  Xe  26  ianvier  1842,  à  10  heures 
du  ioir,  éiatil  par  27"  de  longitude'  occideniaUf  la 
hauteur  du  bord  inférieur  de  la  lune  à  été  observée 
de  SS^'dO';  tœîl  éiaiCJlevé  de  7'°,50  au  dessus  du 
niveau  de  la  mer.  On  demande  la  hauteur  vraie  du 
centre  de  la  lune. 

Après  ayoir  calculé  la  hauteur  apparente  du  bord 
inférieur  do  la  lune ,  on  réduira  l'heure  comptée  à  bord 
à  celle  de  Paria  pour  le  même  instant  {Foy.  Helrr)  ; 
puiSy  au  moyen  de  ces  deux  quantités»  on  calculera  le 
demi-djamètre  et  la  parallaxe  de  la  lune  d'après  les 
règles  données  aux  mots  Lvne  et  Par4ll/ixe  : 

Baolear  abaolue  da  bord  in'érieur 38«  SO'  O'' 

Oéprettioa  pour  7**,S0.. —     5   17 

Djutear  apparente  du  bord  infëricur. .  38*  24'  45'' 

Heure  compté*  en  mîP  le'S6  jan?ier. ...  10** 
Différence  dc«  méridieop,  27*  ou  en  'lemps.  -f  1    48'' 

Heure  cou  pl'o  à  Parij  lors  Je  loUerv. .  i  [^  48" 

Ayant  trouvé  que,  le  26  janvier  à  1 IM8'  du  soir,  et  à 
38*24'  de  liauteur  sur  Thorixon  ,  le  demi-diamèlre  de 
la  lune  est  16'54"  et  sa  parallaxe  48'V,  le  reste  du 
calcul  s'effectuera  comme  il  suit  : 

Hau'enr  apparente  du  bord  infëiîfur.. .  3S»  2t'  4V' 
DemUdiamèlre  de  ta  luii«> +    i6   54 

llaiileor  apparcolc  du  ccnl  e 58    il    57 

R 'fraclion  pour  38»  2 i' —      1    13 

38    40   24 

Parallaxe  de  la  lune ...  -f.    48     5 

Hauteur  vraie  du  entre  de  la  luoe 39»  98'  29" 

Dans  certains  cas  on  a  besoin  de  calcnlrr  la  hauteur 
que  doit  avoir  un  astre  à  un  Instant  déterminé.  Ce  pro- 
bl'jme  rsl  l'inverse  de  celui  de  trouver  Thruro  en  nier. 

[f^Oy-  lÏEt'RE.) 

On  nomme  hauteurs  corrr.spondaistf..s  deux  hau- 
teurs d*un  môme  astre  prises  de  part  et  d'autre  du  mé- 
ridien ,  à  distances  égales  de  ce  cercle.  Ces  hauteurs 
servent  à  déterminer  l'avance  ou  le  retard  d'une  mon- 
Irc  sur  le  lemps  vrai.  {Voy.  Monthe  marine.)  ' 

HAUT-FOND,  s.  m.  Montagne  qui,  s'clevant  du 
fond  de  la  mer,  laisse  entre  son  sommet  (  t  le  niveau 
do  l'eau  seulement  quelques  pieds  de  distance. 

HAUTS  (les),  s.  m.  /?/.,  d'un  bfltimcnt.  On  dési- 
gne par  ce  mot  Fa  capacité  intérieure  de  ses  parties  hors 
de  Teau  ou  seulement  ses  cdtés  extérieurs. 

HAUTURIER,  s.  m.  On  donnait  autrefois  le  nom 
do  pilule  liaulurier  au  pilote  qui  naviguait  au  long 
cours ,  parce  qu'il  rectlGait  la  route  d'après  les  hauteurs 
des  astres.  D^  là  on  désignait  par  navigation  hautu<- 
riére,  expression  encore  usitée/  UDarigation  au  long 
cours. 
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HAYRE»  s.  m.  Endroit  de  la  côte  où  les  navires 
peuvent  se  trouver  à  l'abri  du  vent. 

HEAUME ,  s.  m.  Ancien  nom  de  la  barre  dâ  gou- 
vernail des  petits  bâtimens. 

HÈLER,  V.  a,f  un  bâtiment ,  l'appeler  de  la  voix 
pour  lui  adresser  des  questions — On  emploie  ordinai- 
rement un  porle-Yoix  pour  héler,  à  moins  que  la  dis- 
tance qui  sépare  le  navire  hélé  de  celui  qui  le  hèle ,  et 
le  temps ,  permettent  de  s'entendre  à  la  voix  simple. 

HÉRISSON,  s.  m.  Grapin  à  quatre  pattes. 

HERMINETTE,  s.  f.  Outil  terminé  d'un  cété  par 
une  lame  tranchante  et  recourbée ,  de  Tautre  par  un 
marteau,  et  muni  d'un  manche  d'un  mèlre  de  lon- 
gueur. Les  charpentiers  s'en  servent  pour  aplanir  et 
polir  tes  faces  d'une  pièce  de  bois. 

HERNIER ,  s.  m.  Morceau  de  bois  préparé  comme 
le  bois  d'araignée ,  et  qui  présente  sur  divers  points  de 
sa  longueur  des  trous  multipliés  par  lesquels  on  fait 
passer  des  bouts  de  ligne  qui  saisissent  te  faîtage  d'une 
tente,  aGn  de  la  soutenir  à  une  hauteur  déterminée. 
Ce  hernier  porte  à  sa  tète  un  petit  réa  qui  y  est  en- 
castré ,  et  sur  lequel  on  fait  passer  un  cordage  propre 
à  l'élever  à  la  place  où  il  doit  être  établi. 

HERPES,  s.  f.  pL  {Voy.  Éch\rpes.) 

HERPES  MARINES ,  s.  f.  pi.  Objets  égarés  au 
bord  de  la  mer ,  et  dont  on  ne  connaît  pas  le  proprié- 
taire. On  donne  aussi  ce  nom  à  Tambre  et  aux  coraux 
que  la  mer  laisse  à  découvert  sur  certaines  côtes. 

HEU,  s.  m.  Petit  bâtiment  à  varangues  plates  et  A 
un  seul  mât ,  faisant  le  cabotage  sifr  les  côtes  du  Nord 
et  de  la  Manche.  {P^oy.  Batimfnt.) 

HEURE ,  s,  f.  Une  heure  est  la  Vingt-quatrième 
partie  du  jour  soit  solaire  vrai  ou  moyen,  soit  sidéral. 
{Voy,  AsTRo?40MiE,  27,  28,  29  et  30;  Voy,  au  mot 
Temps  les  procédés  de  réduction  dés  heures  solaires  en 
heures  sidérales  et  réciproquement.) 

L'heure  que  Ton  compte  au  même  instant  dans  deux 
endroits  du  gtobe  terrestre  n'étant  pas  la  même ,  lors- 
que ces  lieux  ont  des  longitudes  différentes ,  il  est  né- 
eetfiaire,  quand  on  a  besoin  de  connaître  la  position 
astronomique  d'un  astre,  pour  un  instant  déterminé ^ 
de  réduire  l'iteure  que  l'on  compte  sous  le  méridien  où 
Ton  se  trouve  à  celle  que  Ton  coippte  alors  â  Paris, 
parce  que  toutes  les  circonstances  du  mouvement  des 
astres  ,  données  dans  la  Connuissatice  des  temps ,  se 
rapportent  au  méridien  de  Paris.  Celle  réduction  né 
présente  aucune  difficulté ,  et  nous  l'avons  suffisam- 
ment eipliquéeau  mot  Déclinaison;  mais'  une  autre 
question  très  importante,  et  qui  exige  quelques  déve^ 
Joppemens,  est  celle  de  déterminer  l'heure  vraie,  du 
lieu,  ou  ce  que  l'on  nomme  Vheure  du  vaisseau;  nous 
allons  en  exposer  la  solution» 

On  nomme  angle  horaire  l'angle  forint  au  pôle  par 
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le  méridien  du  liea  et  par  le  cercle  de  décliDaison  d*uD 
astre ,  et  mesuré  par  l'arc  de  Téquateur  comprîa  entre 
ces  deux  cercles.  Lorsque  Tastre  observé  est  le  soleil, 
il  suffit  de  calculer  son  angle  horaire  pour  connaître 
Immédiatement  Theure  solaire  vraie  du  moment  de 
l'obsenration ,  car  cet  angle  »  réduit  en  temps  à  raison 
de  f 5^  par  heure,  exprime  le  temps  que  doit  mettre  le 
soleil  pour  atteindre  le  méridien  ou  le  temps  qui  s'est 
écoulé  depuis  son  passage  à  ce  cercle }  dans  le  dernier 
cas 9  il  est  l'heure  elle-même  ;  dans  le  premier,  on  ob- 
tient cette  heure  en  le  retranchant  de  12^.  Supposons, 
par  exemple,  qu*on  ait  trouvé  Fangle  horaire  du  soleil 
de  32^15',  ce  qui  réduit  en  temps  donné  2^  9",  il  est 
évident  que ,  si  le  soleil  n'a  point  encore  passé  au  mé- 
ridien ,  Il  s*écoulera  2^  9"  entre  le  moment  de  l'obser- 
valion  et  celui  du  pM^age  ou  du  midi  vrai ,  c'est-à-dire 
qu'il  éUit  12^  —  2^  9'  =  9^  5F  du  matin  au  moment 
de  l'observation  ;  si ,  au  contraire ,  le  soleil  a  passé  au 
méridien ,  il  s'est  écoulé  2^  9"  depuis  ce  passage ,  et  il 
est ,  par  conséquent,  2^  9"  du  soir.  Ceci  posé ,  exami- 
nons d'abord  comment  on  peut  déterminer  l'angle  ho- 
raire du  soleil  ;  nous  verrons  ensuite  de  quelle  manière 
on  peut  conclure  Theure  de  l'angle  horaire  d'un  autre 
astre. 

Représentons  par  AMB  (P/.  VI,  fig.  7)  l'horizon 
du  lieu ,  et  par  AZB  son  méridien.  Soient  P  le  pôle ,  Z  le 
zénith  et  0  le  lieu  du  soleil ;Zi\I étant  le  vertical,  et 
OP  le  cercle  de  déclinaison  ,  OM  sera  la  hauteur  du 
soleil  sur  Thorizon ,  et  PO  sa  dislance  au  pé!e.  L'angle 
horaire  sera,  conséqnemment,  Tangle  P  du  triangle 
sphérique  ZOP.  Or,  si  l'on  a  observé  la  hauteur  OM  du 
soleil,  on  connaît  les  trois  côtés  du  triangle  ZOP,  savoir  : 
OP  ou  a  distance  du  soleil  au  pôle ,  ZP  ou  A  complé- 
ment de  la  latitude  du  lieu ,  et  OZ  on  c  complément  de 
la  hauteur  vraie,  on  furadonc  Fangle  P  par  la  formule 
connue  : 


SÎD 


'     -       L         ua  a  sin  ^       J 


dans  laquelle  $  exprinra  la  demi-somme  des  trois  côtés 
ou  i  (a  +  A  +  c).  Or,  désignant  par  h  la  hauteur  Traie 
du  soleil ,  par  d  sa  distance  polaire,  et  par  a  la  lati- 
tude du  lieu ,  nous  avons  : 


ce  qui  transforme  la  formule  précédente  en 


SiBiP=\/r 


C(»i(d-hX-Hk)  iiii-HiH-X— *) 


Ain  if  cos  X 


'-1 


d'où  Ton  conclut  la  règle  suivante  : 

Formez  la  iomme  des  trois  quanlilés  connues,  sa-* 

tnr  s  »a  disiance  du  soleil  au  pôle  élevé  y  sa  kauieur 

vraie  et  la  latitude  du  lieu;  prenez  la  moitié  de  cette 

iomme  et  reiranchez^n  là  hauteur  vraie.  Cherchez 


ensuite  dans  les  tables  des  logarithmes  :  t®  le  loga^ 
rithme  du  cosinus  de  la  tlemi-somme  ^  2*  le  logarithme 
du  sinus  de  la  différence  entre  la  demi-somme  et  la 
hauteur  vraie;  3^  le  complément  du  logarithme  du 
sinus  de  la  distance  polaire;  4^  le  compliment  du 
logarithme  du  cosinus  de  la  latitude.  Ajoutex  ensem» 
Ue  ces  quatre  quantités ,  la  moitié  de  leur  somme  zera 
le  logarithme  du  sinus  de  la  moitié  de  tangle  horaire. 
Uarc  correspondant ,  trouvé  dans  les  tables^  multiplié 
par  2 ,  sera  [angle  horaire  exprimé  en  degrés. 

Pour  faire  usage  de  ce  procédé ,  il  faut  connaître  la 
déclinaison  du  soleil  au  moment  de  l'observation ,  car 
la  distance  polaire  n'est  autre  chose  que  le  complément 
de  la  déclinaison  y  lorsque  la  déclinaison  est  de  même 
nom  que  le  pèle  élevé,  ou  que  la  déclinaison  augmen- 
tée  de  9(M>,  lorsque  celte  dernière  est  d'une  dénomina- 
tion contraire  au  pôle  élevé.  Or,  la  déclinaison  du  soleil 
varie  continuellement ,  et  on  ne  peut  la  calculer  pour  un 
instant  déterminé  qu'au  moyen  de  l'heure  comptée  à 
Paris  dans  cet  instant.  {Foy.  Déclinaison.)  Il  semble- 
rait donc  qu'on  ne  peut  obtenir  l'angle  horaire  du  soleil 
que  lorsqu'on  connaît  exactement  l'heure  du  lieu  et  an 
longitude ,  ce  qui  rendrait  inutiles  les  calculs  indiqués; 
mais  nous  devons  faire  observer  que  l'on  connaît  toujours 
approximativement  l'heure  du  lieu ,  et  que  le  calcul  de 
4'angle  horaire  a  seulement  pour  but  de  déterminer  la 
différence  entre  Theure  vraie  et  l'heure  indiquée  par 
une  montre  ;  la  déclinaison  du  soleil  variant  au  plus  de 
23'  en  24  heures ,  il  faudrait  une  erreur  considérable 
dans  la  longitude  estimée,  et  dans  l'heure  approchée 
du  lieu  pour  en  occasionner  une  sensible  dans  l'angle 
horaire.  Nous  verrons  plus  loin  quelles  autres  causes 
peuvent  rendre   cet    angle  défectueux;   présentons 
d'abord  un  exemple  des  calculs. 

ExBMPtE.  —  Le  20  juillet  1842 ,  à  environ  2^20'  du 
soir,  étant  par  6o50'  de  latitude  nord,  et  par  110*5V 
de  longitude  orientale,  on  a  trouvé  la  hauteur  vraie  du 
soleil  de  &i^Aà'.  On  demande  C angle  horaire. 

La  longitude ,  réduite  en  temps ,  est  7^23'36'%  et, 
comme  elle  est  orientale,  il  faut  la  retrancher  de  l'heure 
du  lieu  pour  avoir  celle  de  Paris.  Augmentant  l'heure 
du  Heu  de  24 ,  afin  de  rendre  la  soustraction  possible , 
nous  avons  : 

19  juillet U^  W 

Longitade —7    i3  tiT 


Heure  do  Faris.    \^  W  W 

Ainsi ,  lorsque ,  dans  le  Heu  en  question ,  on  compte 
20  juillet  2«â0' du  soir,  il  est  à  Paris  19  juillet  18M6'2r', 
et  à  l'aide  du  calcul  Indiqué  au  mot  Décunaison  ,  nous 
trouvons  qu'à  cet  Instant  la  déclinaison  du  soleil  est 
de  li^Ab'AV'  ;  cette  déclinaison  étant  boréale  ou  de 
même  nom  que  le  pôle  éleTé ,  k  distance  polaire  est  : 
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tf:s=:90o— tO«  4y  4r  s  69«  14  15'' 

et  nous  avoDS  d'autre  part  : 

A>b54»  4Jr  ;  X=6*  50' 

CjUcul  de  l'angle  horaire. 

Bailleur  irraie  de  0 . . .  54*  45'    Cf' 

Ditunee polaire 69   14  lS....coinp.  log.  tîn.    0,01917 

Lalilode 6    50    *0....coiDp.  leg.  cm.    0,00510 

Somme 150    49   15 

Derai-iomme 65    24  56 log.cos.    9»61920 

Hauteur  vraie  da  0.    84   45     0- 

•{-  lomme— liaeteer  .     10    39  36 log.  sin.    9,26717 

Somme 16,91864 

Demi-MNDme  on  log.  «in^P. . .    9,45932 

Demi>aDgle  horaire 16<>  44'  10' 

Aogle  horaire SS»  28' 20^ 

L'obsenratioD  ayant  été  Taite  le  soir,  Tangle  horaire, 
réduit  en  temps»  est,  comme  nous  Tavons  dit  plus  haut, 
l'heure  vraie  du  lieu;  cette  heure  est  donc  2^13'5d'\ 
et  conséquemment  la  montre  qui  indiquait  2^  20'^ 
avance  de  6'7''  surle  temps  vrai. 

Pour  convertir  un  arc  en  temps ,  nous  savons  (Foy. 
Longitudk)  qu'iK  suffit  de  le  multiplier  par  4\  puis  de 
changer  les  signes  o,  ',  "  en  °,  %  ';  il  n'est  doiïc  besoin 
ici  que  de  multiplier  immédiatement  le  demi-angle 
horaire  par  8,  et  de  faire  le  changement  des  signes; 
on  a  de  cette  manière  : 

D«mi*angle  horaire. . .     16*  44'  10* 
Mahiplieaiear .  * 8 

Prodait 155-55*  20* 

Oa î"    13-53* 

en  négligeant  les  20  tierces,  et  réduisant  les  miaules 
en  heures. 

Si  l'on  veut  diminuer  les  chances  d'erreur,  on  ne 
doit  pas  se  borner  à  une  seule  observation  de  hauteur 
du  soleil ,  mais  bien  observer  plusieurs  hauteurs  de 
suite  en  ayant  soin  d'écrire  l'heure ,  la  minute  et  iâ 
seconde  qui  correspondent  à  chaque  observation.  Il  est 
facile  ensuite  de  conclure  l'heure  moyenne  correspon- 
dante à  la  hauteur  moyenne  ;  et  c'est  cette  dernière , 
corrigée  de  la  dépression,  du  demi-diamètre,  de  la  ré- 
fraction et  de  la  parallaxe  {Voy.  Hautkur),  qui  doit  en- 
trer dans  le  cafeuL 

ExEtfPLC. —  Le  5  juin  1836,  après  midi ,  étant  par 
31<>15'  de  latitude  nord  et  par  15<»  de  longitude  occi- 
dentale^ on  a  fait  les  observations  suivantes  du  bord 
inférieur  du  soleil;  l'ceil  était  élevé  de  4"82  au  dessus 
du  niveau  de  la  mer.  On  demande  le  temps  vrai  et 
Verreur  de  la  montre. 
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Ileorei  à  U  montre.         Hâuteuri  obierféM. 

4»'4r  0" 26»i9' 

4  46  10 26  5 

4  49  5 «(49 

4  51  0 25  29 -i- 

4  52  16... 25  12i- 


Somme...:.  24^  7»3t* 128«55' 

5«  partie.  ..  4  49  30        25  47 

Ayant  cinq  observations,  il  faut  prendre  le  cinquième 
des  deux  sommes,  et  l'on  a  4''39"'30«  pour  l'heure 
moyenne  de  la  montre,  correspondante  à  la  liauteur 
moyenne  25o47'' 

Haotoar  obsenrée,  bord  iofériear.  23»  47'      0^ 
Dépression  pour  4*",  82 —      4    14 


Haalear  app.  bord  infér. 
Bemi-diamèire 


25    42    46 

H-    15    46 


Hauteifir  apparente  da  centre 25    58    32 

RëfiraclioD^parallaxe — ;      1    43 


Haotenr  vraie  du  centre 25    56    43 

Calcul  de  la  distance  polaire. 

Heure  comptée  à  bord 4*'  49"  30* 

Différence  da  méridien  15«0.ou4-    1      0      0 


Heure  comptée  à  Paris 5    49    30 

D*aprèa  la  ConnaisMonee  des  temps, 

la  déclinaison  da  0  le  5  à  5^  50' 

estde 22»  3b'     2"N, 

Retranchant  de  90* 90 


67    23    58 


Diiiance  polaire 

Dans  le  calcul  de  l'angle  horaire  on  peut  se  dispenser 
de  tenir  compte  des  unités  des  secondes. 

Calcul  de  l'angle  horaire. 

Haatear  vraie 25»  56'  40" 

Distance  polaire 67  24    0....  comp. log.  sin.    0,03470 

Latitude 3115    0. . . .  comp.  log.  cos.    0,06808 


SomoM 124  35  40 

Demi-fomme 6i  17  50 

Hauteur  irraie. 25  56  40 


^  lonme-^haiiiear.  .     36  21 10. 


log.  COS.    9,66735 


log.  sin.    9,77288 


Somme 19,54301 

Log.   sio^-P 9y77150 

4-  P.  ou  demi  angle  horaice. .  36*'  13'  1(/' 
Maliipliant^ar  8 8 

Angle  horaire  en  temps. . .  4*"  49"  45*  '20* 

L'observation  ayant  élé  faite  le  soir,  le  temps  vrai  est 
4M9"45«  et  la  montre  ne  retarde  que  de  15*. 

Il  est  essentiel  de  remarquer  qu'il  y  a  des  momens 
plus  favorable  les  uns  que  les  autres  pour  que  la  dé- 
termination de  Tangle  horaire  ait  la  précfsion  conve- 
nable. On  ne  devra  donc  pas  perdre  de  vue  les  régies 
suivantes  : 

42 
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i°  On  DQ  doit  pas  observer  les  hauteurs ,  lorsque  le 
soleil  est  près  du  méridien ,  parce  qualors  son  mouve- 
ment en  hauteur  est  très  lent.  On  ne  fera  pas  d'obser- 
vations plus  tard  que  10  i  heures  du  matin  ou  plutôt 
que  1  ^  heures  du  soir. 

2^  Lorsque  la  latitude  du  lieu  et  la  déclinaison  du 


:i  :hi 


soleil  sont  de  même  dénomination,  c'est-à-dire  toutes 
deux  nord  ou  toutes  deux  sud^  on  devra  faire  les  obser- 
vations quand  Tastre  pas^e  au  premier  vertical,  ou 
bien  quand  il  est  parvenu  à  son  phis  grand  azimutli. 
La  table  suivante  indiqua  la  hauteur  ^ye  doit  avoir  le 
soleil  à  cet  instant  : 


TASI4K  4e«  lanuteumi  nuxquelles  il  faut  observer  le  M^eftl  poar  4étenttiuer  l'Pteiire 

Traie  da  lieu  de  l*ofeeervsitieuo 


• 

M 

0» 

20 

1 

18 

>ÉCLINAISON 

DU  SOLEIL 

• 

8 

6 

. 

24 

22 

16 

14 

n 

10 

4 

2 

0«  0* 

0»  0' 

0«  (f 

0«  0' 

00  0' 

0»  0" 

&>  0' 

0^  Cf 

o«  df 

0»  a 

0»  0' 

0«  0" 

2 

4  55 

5  21 

5  52 

6  29 

7  17 

8  18 

9  40 
le  S6 

11  36 

14  31 

19  30 

30  1 

90  0 

4 

9  53 

10  43 

9  20 

13  3 

14  40 

16  45 

23  41 

30  5 

41  52 

90  0 

30  1 

6 

14  53 

16  12 

17  48 

19  46 

22  17 

25  36 

30  11 

40  9 

48  40 

90  0 

41  52 

19  30 

8 

20  i 

21  48 

24  1 

26  46 

30  20 

35  7 

42  1 

53  16 

90  0 

48  41 

30  5 

14  31 

10 

25  16 

27  37 

30  30 

34  11 

S9  3 

45  52 

56  38 

90  0 

53  17 

37  0 

23  41  \ 

11  35 

12 

30  44 

33  42 

37  26 

42  17 

48  58 

59  15 

90  0 

56  39 

42  2 

30  11 

19  36 

9  40 

14 

36  30 

40  13 

45  1 

51  31 

61  ^ 

90  0 

59  15 

45  53 

35  7 

25  36 

16  45 

8  18 

16 

42  39 

47  22 

50  12 

63  6 

90  0 

61  23 

48  59 

39  4 

50  20 

22  17 

14  40 

7  16 

18 

49  26 

55  34 

64  37 

90  0 

63  8 

51  32 

4i  17 

34  11 

26  46 

19  46 

13  3 

6  29 

20 

57  13 

65  54 

90  0 

64  40 

53  43 

45  2 

37  27 

30  81 

24  1 

17  48 

11  46 

5  M 

22 

67  5 

90  0 

65  56 

55  33 

47  22 

40  14 

33  43 

27  37 

21  49 

16  12 

10  44 

5  21 

24 

90  0 

67  6 

57  15 

49  27 

42  40 

36  30 

30  45 

23  17 

20  1 

14  53 

9  53 

4  55 

26 

68  7 

58  44 

51  18 

44  50 

38  58 

33  30 

28  19 

23  21 

18  31 

13  48 

9  9 

434 

28 

60  3 

52  57 

46  47 

4t  10 

35  57 

31  1 

26  17 

21  43 

17  15 

12  52 

8  33 

4  16 

30 

50  26 

48  32 

43  10 

38  11 

33  57 

28  56 

24  34 

20  19 

16  |0 

12  4 

8  1 

4  0 

32 

50  8 

45  0 

40  12 

35  41 

3t20 

27  10 

23  6 

19  8 

15  14 

11  23 

7  54 

3  52 

33 

46  40 

42  4 

37  43 

33  33 

29  32 

25  38 

21  50 

18  8 

14  25 

10  46 

7  10 

3  35 

45  48 

39  36 

35  » 

31  43 

27  58 

24  18 

20  43 

17  11 

13  42 

10  15 

6  49 

324 

39 

41  2i 

37  29 

33  45 

30  8 

26  36 

23  9 

19  44 

16  23 

13  4 

9  47 

6  31 

3  15 

40 

39  15 

35  39 

32  9 

28  44 

23  24 

22  7 

18  52 

15  40 

12  30 

9  21 

6  14 

3  7 

42 

37  26 

34  S 

30  45 

27  30 

24  20 

21  12 

18  6 

15  3 

11  59 

8  59 

5  59 

2  59 

44 

55  50 

32  38 

29  30 

26  25 

23  23 

20  23 

17  25 

14  29 

11  33 

8  38 

5  46 

S5S 

46 

34  26 

31  23 

28  24 

25  27 

22  32 

19  39 

16  48 

13  58 

11  10 

8  21 

5  34 

2  47 

48 

33  11 

30  16 

27  27 

24  34 

21  46 

19  0 

16  15 

13  31 

10  48 

8  5 

5  23 

2  41 

50 

32  4 

29  17 

26  32 

23  48 

21  5 

18  25 

15  45 

13  6 

10  28 

7  50 

5  13 

2  36 

52 

31  5 

28  23 

25  44 

23  6 

20  29 

17  53 

15  18 

12  44 

10  11 

7  37 

5  5 

2  32 

54 

30  11 

27  35 

25  1 

22  28 

19  55 

17  24 

14  53 

12  24 

9  54 

7  25 

4  57 

2  28 

56 

29  23 

26  52 

24  22 

21  53 

19  25 

16  58 

14  32 

12  6 

9  40 

7  14 

4  50 

2  25 

58 

28  40 

26  13  , 

23  47 

21  22 

18  58 

16  35 

14  12 

11  49 

9  27 

7  4 

4  43 

2  22 

60 

28  1 

25  38 

25  16 

20  54 

18  33 

16  13 

13  54 

11  34 

9  15 

6  56 

4  37 

2  19 

62 

27  26 

25  7 

22  48 

20  30 

18  12 

15  54 

13  37 

11  21 

9  4 

6  48 

4  31 

2  16 

64 

26  54 

24  38 

22  2i 

20  7 

17  53 

15  57 

13  23 

11  9 

8  53 

6  41 

4  27 

2  14 

66 

26  26 

24  13 

22  0 

19  46 

17  34 

15  22 

13  10 

10  58 

8  44 

6  34 

4  22 

2  12 

68 

26  1 

23  60 

SI  39 

19  28 

17  18 

15  8 

12  58 

10  48 

8  37 

6  28 

4  19 

2  9 

70 

25  39 

23  30 

21  21 

19  12 

17  3 

14  55 

12  47 

10  39 

8  31 

6  23 

4  13 

2  8 

72 

25  19 

23  12 

21  5 

18  54 

16  51 

14  44 

12  38 

10  31 

8  25 

6  19 

4  12 

2  6 

74 

25  2 

22  56 

20  51 

18  45 

16  40 

14  35 

12  30 

10  25 

8  20 

6  15 

4  9 

2  5 

76 

24  47 

22  43 

20  39 

18» 

16  30 

14  27 

12  23 

10  19 

8  15 

6  11 

4  7 

2  4 

78 

24  34 

22  31 

20  29 

48  25 

16  22 

14  19 

12  16 

10  14 

8  11 

6  8 

4  6 

2  3 

80 

24  24 

22  22 

90  20 

18  17 

16  15 

14  14 

12  11 

10  10 

8  8 

6  5 

4  4 

2  2 

L'usage  de  cette  table  est  très  simple.  Supposons 
qu'étairt,  par  environ  42"*  de  latitude  nord  et  la  décli- 
saison  du  soleil  étant  d'à  peu  prèa  12*»  on  veuille  cal- 
culer l'angle  horaire  de  cet  astre  dans  les  circonstances 
les  plus  lavorables  k  l'exactitude  da  calcul.  On  cher- 
chera dans  la  première  colonne  de  la  table ,  intitulée 
Uuiiude^  le  nombre  42»  et  Ton  prendra  le  nombre  qui 
lui  correspond  dans  la  colonne  marquée  12  dei  déclj- 
oaisons;  ce  nombre  IS'^O'  exprime  la  hauteur  vraie  du 
centre  du  soleil,  lors  de  son  passage  au  premier  verti- 
cal» déduisant  de  celte  hauteur  vraie  la  hauteur  à  la- 
quelle on  doit  observer  le  bord  supérieur  ou  le  bord 


inférieur»  en  faisant  à  l'inverse  toutes  les  opératlonè 
indiquées  pour  conclure  la  hauteur  vraie  du  centre  dé 
la  hauteur  observée  de  l'un  des  bords  [Voy.  Hautbou); 
on  placera  l'alidade  de  l'octant  sur  le  degré  trouvé  el 
aux  approches  du  moment  où  l'astre  doit  se  trouver  A 
cette  hauteur  ;  on  le  suivra  jusqu'à  ce  qu'il  l'atteigne 
exactement.  Ayant  noté  l'heure  que  marque  la  montre 
à  cet  instant,  on  aura  les  élémens  du  calcul  de  l'angle 
horaire  pour  ce  inème  instant. 

3<*  Si  la  déclinaison  de  l'astre  et  la  latitude  du  lien  ne 
sont  pas  de  même  dénomination»  l'astre  passe  au  pre- 
mier vertical  sous  l'horizon»  et  alors  le  moment  où  son 
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azimuth  est  le  p1u6  grand  est  celai  de  son  leyer  et  de 
son  coucher.  Les  observations  devraient  donc  être  faites 
lorsque  l'astre  est  à  Thorizon  ;  mais  comme  dans  le 
voisinage  de  Thorizon  les  réfractions  sont  incertaines, 
il  ne  faut  ^as  employer  de  hauteurs  moindres  que 

La  latitude  estimée,  qui  est  un  élément  néœssaire 
du  calcul,  peut  être  affectée  d'errep^s.  assez  grandes 
pour  i^ù^eT  sensiblement  sur  le  résultat.  La  théorie 
montre  que  le  cas  où  ces  erreurs  ont  le  moins  d'in- 
fluence a  également  lieu  lorsque  le  soleil  passe  au  pre- 
mier vertical,  ou  bien  lorsqu'il  est  yarvepu  à  son  plus 
grand  azimuth.  On  diminuera  donc  toutes  les  chances 
d'erreurs,  en  se  conformant  aux  régies  précédentes. 

Les  observations  des  hauteurs  des  étoiles  peuvent, 
tout  au^si  |>ieii  que  celles  des  hauteurs  du  soleil,  servir 
k  déterminer  l'heure  vraie  en  mer;  mais  comme  il 
entre  un  plus  grand  nonabre  de  données  dans  le  calcul, 
son  résultat  n*est  pj^s  susceptible  d'une  aussi  grande 
précision,  qutre  qpe  les  observations  de  hauteur  faites 
la  nuit  ne  sont  pa^  ays^i  bonnes  que  celles  faites  le 
jour.  Voici,  d'ailleiirs,  l'exposition  de  la  méthode: 

Après  avoir  observé  la  hauteur  d'une  étoile  et  dé- 
duit sa  ftouletir  vr(ue,  on  calculera  son  angle  horaire 
au  moyen  de  la  formule  ci-dessus ,  qui  s'applique  k 
tous  les  astres»  L'angle  horaire  ajouté  à  l'fsceqsion 
droite  de  l'étoile,  si  elle  a  été  observée  k  l'ouest  da 
méridien,  on  retranché  de  cette  ascension  droite,  ai 
l'édile  fi  été  observa  k  l'est  du  méridien,  fera  con- 
naître l'ascension  droite  du  méridien.  Retranchant  de 
cette  dernière,  augmentée  de  24^,  s'jl  est  qéçessâire, 
l'ascension  droite  du  soleili  ou  aura  Theure  Traie  du 
moment  de  l'observation. 

Exemple.— Ze  20  mat  1842,  étant  par  2i^iV  de 
latitude  sud  et  par  30^6'  de  longitude  occidentatef  on 
a  observé  le  soir,  à  l*est  du  méridien ,  des  hauteurs 
d'Antarès.  L'heure  moyenne  de  la  montre  était 
8*43"55*  et  la  hauteur  moyenne  69032^30^.  L'élévation 
de  l'œil  de  5™ ,09.  On  demande  (heure  vraie  de  fob* 
servation. 

L'heure  de  Paris,  correspondante  â  l'heure  de  l'ob- 
servation, est  11^34»t9*.  La  déclinaison  d'^nfarèsest 
de  26''4'32''  sud ,  et,  conséquemment,  sa  distance  au 
pôle  élevé  est  de  63^55' 28'\  Son  ascension  droite  en 
temps,  16^10*45*  [Voy.  Catalogue).  L'ascension  droite 
du  soleil  en  temps  est  3^49*1'. 

H^nlwir  oMsrfée  d*Aiiarés ^9^%$  W 

Déprettîoa  poar  8",oe ^4  21 

Baatêaf  apparente S8  18    9 

Réfraetioa «—0  84 

Baolear  vraie  d'Antaréi 58*17'  35" 


ÛEU 


331 


Hauteur  vra  ie  de  rëioiie.    89*17'  3 V 

Dislanee  poUtre....*.     CS  85  28....coinp. log. tio.    0,04661 

Lalilode St  i  1    0. . .  .comp.  log.  eoa .    0,03058 

Somme 144  24    S 

•i-aomme 78  12    1 log.  cos.    9,48529 

-|-  aomme— bauteor* . .     12  54  26 log.  ain.    9,34906 

Sommet 18,91135 

Demi-somme  ^  aîn 9,45567 

Demi-angle  horaire,   ...    16°  35*  80 
Multipliant  par  S 8 

En  tempe 2^  12-  44* 

▲aeeaaîon  droite  ^Àmatèt 16^  19*45* 

▲ogle  horaire 2  12  44 


Dirr.  l'ëtoile  étant  A  l'E 14    7    1 

» 

▲aeeoiîoD  droite  du  méridien 14^   7-  1* 

Aacenaîon  droite  du  aoletl 8  49    1 


Heure  vraie  du  lieu 10^  18"  0' 

Ainsi  la  montre  retarde  de  34"5*  sur  le  temps  vrai. 

Lorsque  l'heure  calculée  diffère  de  plus  de  6  minu- 
tes de  l'heure  moyenne  du  lieu,  on  recommence  Topé- 
ration  en  calculant  de  nouveau  l'ascension  droite  du 
soleil,  et  on  obtient  un  résultat  beaucoup  plus  exact 
que  par  le  premier  calcul. 

On  peut  eneore  déterminer  l'heure  eu  mer  par  le 
lever  et  le  coucher  des  astres^  mais  cette  méthode  est 
sujette  A  de  grandes  erreurs.  {Voy.  Lever  ) 

Le  oàlcul  de  la  haiuteur  d'un  astre  est»  comme  noua 
l'avoni  dit  (Foy.  Hauteur)!  l'inverse  de  celui  par  le- 
quel on  trouve  Theure  du  lieu  ;  il  exige  donc  avant  tout 
la  connaissance  de  cette,  heure,  dont  dépend  l'angle 
horaire,  élément  essentiel  du  calcul.'  Lorsqu'il  s'agit 
du  soleil,  son  angle  horaire  est  très  fsclle  à  trouver; 
car  il  est  égal  A  l'heure  vraie  du  lieu,  si  la  hauteur  doit 
avoir  lieu  après  midi,  et  il  est  égal  é  la  différence  entre 
12^  et  l'heure  vraie,  si  la  hauteur  doit  avoir  lieu  avant 
raidi.  Loraqu'i!  s'agit  de  la  lune  ou  d'une  étoile,  l'angle 
horaire  doit  être  calculé  de  la  manière  suivante  : 

Avee  l'heure  du  lieu  et  la  longitude,  déterminez 
l'heure  comptée  à  Paris,  et  cherchez  dans  la  Coknats- 
sanee  des  temps  l'ascension  droite  en  temps  du  soleil, 
qui  convient  A  cette  heure.  Ajoutez  Tascension  droite 
à  l'-heure  du  lieu,  vous  aurez  l'ascension  droite  du  mé- 
ridien du  vaisseau,  la  différence  enfre  celte  dernière  et 
l'ascension  droite  d'un  astre  sera  l^ngle  hoiairo  de 
l'astre. 

Supposons,  par  exemple,  que  le  20  mat  1842,  élant 
par2iMl'  de  latitude  sud  et  par  30' 6'  de  longitude 
occidentale,  on  demande  l'angle  horaire  d'Antarès  à 
lOMgB'.La  différence  des  méridiens  est,  en  temps,  de 
2''24°*44%  et,  conséquemment,  Theure  approchée  de 
Paris  à  TinsUnt  donné  est  12'42'"44*.  A  cette  heure. 
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Tascension  droite  du  soleil  est,  d'après  là  Connaissance 
des  temps,  de  3M9'"2f.  Ainsi  : 

Temps  ▼rai  da  lieu 10^  18«    0* 

AteeDiicn  droiie  dit  soleil .  • .     3    49    Si 

Ascension  droite  da  méridien.  14      7    21 
Ascension  droite  à^Àntaris,.,  16    19    45 

Angle  horaire  en  temps 2^  12"  S 4*  on»  ex  deffré$,jii^  ^. 

L'angle  horaire  étant  connu,  la  question  de  trouver 
la  hauteur  se  réduit  à  celle  de  trouver  le  cdté  ZO  ou  c, 
complément  de  cette  hauteur,  dans  le  triangle  sphéri- 
que  ZOP  {PL  YI,  fig.  7),  dans  lequel  sont  donnés  le 
cdté  ZP  ou  bj  complément  de  la  latitude,  le  côté  OP  ou 
a,  distance  de  Tasire  au  pôle,  et  l'angle  compris  ZPO 
ou  P,  angle  horaire.  Or,  désignant  par  ^  un  arc  auxil- 
iaire, dont  la  valeur  est  donnée  par  la  formule 

TaDg?=tange  cos  P. 

on  sait  quon  obtient  le  côté  c  par  la  formule 

cos  a,  cos  (?— *) 

COiCaaB 

COS  <f 

Faisant  donc  ,   comme  ci-dessus ,  a=d  ,  bszW^ — a, 
e=-90  — /i,  ces  formules  deviennent  : 

(1) Tang  ?  e=3  tang  d.  cos  P. 

cos  <f.  sîn  (9+X) 
cos  f 

d'où  l'on  lire  la  régie  suivante  : 

Cherchez,  dans  les  tables,  le  logarithme  tangente  de 
la  distance  pokùre  de  l'astre  et  le  logarithme  cosinus 
de  l* angle  horaire;  formez  leur  somme  et  retranchez 
10  de  la  caractéristique  du  ré$ultai.  Ce  résultat  sefa 
le  logarithme  tangente  de  l'arc  auxiliaire  ^,  dont  vous 
prendrez  la  valeur. 

Ajoutez  à  la  valeur  de  ç  la  latitude,  puis  cherchez 
1^  le  logarithme  sinus  de  cette. somme;  2^  le  logarithme 
cosinus  de  la  distance  polaire;  3**  le  logarithme  cosinus 
de  9.  Retranchez  le  dernier  de  la  somme  des  deux  pre^ 
miers,  le  résultat  sera  le  logarithme  sinus  de  /aAaic- 
teur  vraie  demandée. 

ExEMPLR  — On  demande  la  hauteur  vraie  d'Aniàtèè, 
dans  le  cas  des  données  précédentes,  c'est-à-dire  le  20 
mai  1842  à  10M8"  du  soir,  étant  par  21ol  l' de  latitude 
nord  et  par  3(M'  de  longitude  occidentale, 

La  déclinaison  d'Anfarès  est  le  20  mai  1842, 26^4^32"' 
sud,  et,  par  conséquent,  sa  distance  au  pôle  élevé  est 
63<>ô5'28''.  Son  angle  horaire,  à  l'instant  donné,  est, 
d'après  ce  que  nous  venons  de  voir,  33^6'* 

Calcul  de  t angle  auxiliaire  9. 

Leg.  UDgente,  distance  polaire 0,3 1 0S7 

Log.  cosinus,  angle  horaire 9,02310 

Log.  tangente,  angle  9 0.23347 

Angle  auxiliaire  ç 59«42'  30" 

Latitnde, 2111    0 

Somme  ou  ç-fX 80^53'  50* 
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Calcul  de  la  hauteur  vraie. 

Log.  cosinas  dittanee  polaire 9,64300 

Log.  sinus  (<H-^) 9.99449 

Somme 19,03749 

Log.  eosinusç 9,70278 

Log.  sinus,  kwiewr  proie 9,93471 

D'oà  AmMf  vfdf 59-21' 50* 

Si  Ton  avait  besoin  de  connattrela  hauteur  apparente, 
il  faudrait  opérer,  en  sens  inverse,  sur  la  hauteur  vraie 
toutes  les  réductions  indiquées  pour  passer  d*une  ban- 
hauteur  apparente  à  une  hauteur  vraie.  (  Voy.  Hiutruk  .) 

• 

HEUSE,  s.  f.  Piston  d*une  pompe  de  vaisseau. 

HILOIRE ,  s.  f.  Les  hiloires  sont,  en  général,  des 
bordages  de  renfort,  qu'on  trouve  dans  plusieurs  par- 
ties d*un  bâtiment.  —  Les  baux  sont  liés  entre  eux,  en 
dessous  et  à  leur  milieu,  par  des  hiloires  renversée$, 
qui  y  sont  entaillées  et  sous  lesquelles  s'appliquent  lea 
étances  et  les  épontilles.  —  Il  y  a  encore  d'autres  hi^ 
loires  renversées  qui,  nommées  gouttières,  consolident 
le  faux-pont,  et  d'autres  qui  lient  les  barrots  dans  les  lo- 
gemens.— Les  hiloires  droites  sont  quatre  bordages, 
cloués  comme  tous  les  autres  sur  les  baux  et  dans  le 
sens  de  la  longueur  du  bâtiment.  Ces  dernières  ont  plus 
d'épaisseur  que  les  autres  bordages  du  pont,  afin  de 
pouvoir  être  entaillées  sur  les  baux  et  de  présenter  plus 
d^  solidité  pour  les  boucles  en  fer  qu'on  y  établit,  et  qui 
sont  destinées  au  service  de  l'artillerie  et  aux  besoins 
du  gréement  ou  de  la  manœuvre. — Souvent,  enfin,  on 
donne  le  nom  é'hiloires  aux  surbaux,  qui. surmontent 
les  baux  et  qui  forment  l'entourage  des  éeoutilles. 

HISSER,  v.  a.  Élever  une  Toile,  un  pavillon,  ou 
tout  autre  objet,  A  une  hauteur  déterminée,  en  pesant 
sur  un  garant  de  palan,  une  drisse  ou  un  cartahu. 

HISSON ,  s.  m.  Nom  de  la  drisse  de  l'antenne  ou 
trinquet.  (Méditerranée.) 

HIVERNAGE ,  s.  m.  Saison  des  pluies  et  des  ou- 
ragans dans  les  colonies. 

HIVERNER ,  V.  n.  Passer  le  temps  de  l'hivernage 
à  l'abri  dans  un  endroit  sûr. 

HOMME  DE  MER,  s.  m.  En  langage  usuel, 
c'est  l'homme,  soit  officier,  soit  nutelot,  dont  la  profes- 
sion est  de  naviguer;  ce  serait,  en  langage  usuel  aussi, 
le  marin. 

Mais  si  l'on  mesure,  avec  quelque  attention,  la  portée 
de  chacune  de  ces  diverses  dénominations,  homme  de 
mer,  marin,  officier,  matelot,  on  ne  tarde  pas  à  recon- 
naître qu'elles  sont  susceptibles  d'établir  des  distinc- 
tions de  capacité  bien  tranchées,  des  classes  de  supé- 
riorité relative  bien  marquée,  dans  l'emploi  de  l'élément 
maritime  d'un  grand  état,  et,  par  suite,  plusieurs  de- 
grés d'importance  de  participation  à  cet  emploi. 

Ainsi ,  le  bon  matelot ,  pour  commencer  par  cet 


homme  Trtimeni  d'élite»  entre  tons  let  liommet  qui  se 
Touentau  service  du  pays,  est,  pour  loute  circonstance, 
A  considérer  comme  éminemment  homme  d'exécution. 
Propre  à  tout  ce  qu'on  Teut  exiger,  alerte^  agile, 
hardi  et  robuste,  il  est  capable  d'affronter  tout  danger, 
d'endurer  les  plus  Apres  intempéries  du  temps,  de  sup- 
porter les  plus  rudes  fatigues,  de  subir  les  plus  dures 
privations.  C'est  aussi  le  soldat  le  plus  discipliné,  non 
seulement  par  l'effet  d'une  constante  habitude  de  la  su- 
bordination, mais  encore  par  celui  d*une  conviction 
plus  intime  de  la  nécessité  de  l'obéissance  immédiate, 
rapide^  instantanée,  comme  les  périls  môme  de  la  navi- 
gation qui  Texigent.  Mais,  tout  en  apportant  son  con- 
cours sans  la  moindre  hésitation,  le  bon  matelot  sait 
parfaitement  apprécier  le  fort  et  le  faible  des  ordres 
qu'il  exécute,  distinguer  l'officier  capable  de  le  con- 
duire, de  celui  qui  n'a  que  le  titre  de  la  supériorité, 
l'habile  capitaine,  en  un  mot,  de  l'officier  qui  n'a  sur 
le  bon  matelot  que  l'avantage  de  Tinstruction  théori- 
que, avec  une  moindre  pratique  du  métier. 

C'est  qu'en  effet  l'habile  capitaine,  première  caté- 
gorie du  marin,  joint  à  une  forte  instruction  nautique, 
une  grande  expérience,  le  coup  d'oeil  le  plus  exercé, 
une  habileté  complète  dans  le  maniement  de  l'appareil 
perfectionné  qai  fait  mouvoir  un  vaisseau,  et,  dans  la 
mise  en  action,  la  plus  intelligente  des  forces  que  son 
équipage  lui  fournit  pour  faire  fonctionner  cet  appareil. 
Réglée  par  cette  habileté,  soa  imagination  lui  fait  rapi- 
dement mesurer,  avec  calme,  les  dangers  les  plus  sou- 
dains et  les  plus  terribUs  ;  il  sait  sur-le-champ  ce  qu'il 
a  A  faire  pour  y  parer,  et  s'il  dispose  de  matelots,  tels 
que  celui  dont  nous  venons  de  tracer  une  courte  défini- 
tion, ses  ressources  pour  vaincre  les  plus  grandes  dif- 
ficultés sont  inépuisables.  Mais  l'habile  capitaine  n'a 
que  rarement  A  commander  A  un  équipage  composé, 
dès  le  principe,  de  matelots  exercés;  et  cependant  c'est 
la  condition  de  sa  renommée,  c^est  souvent  celle  du 
salut  même  de  son  bAtiment.  Alors  encore  l'officier 
d'un  mérite  véritablement  supérieur  se  montre  tel 
dès  ce  premier  degré  de  commandement,  en  jugeant, 
avec  la  plus  prompte  sagacité,  ce  qui  lui  manque;  il 
devient  infatigable  pour  y  remédier;  son  attention  sou- 
tenue sur  ce  point,  dont  il  sait  apprécier  toute  l'impor- 
tance, ne  lui  laisse  omettre,  dans  les  fréquens  exercices 
qu'il  dirige  en  personne,  aucun  des  soins  nécessaires 
pour  rendre  ces  exercices  fructueux;  Par  celte  constante 
sollicitude,  jointe  aux  qualités  éminentes  que  nous  ve- 
nons d'énumérer,  par  l'application  la  plus  judicieuse  de 
son  équipage  aux  mancenvres  d'évolution  et  de  combat, 
suivant  les  degrés  d'aptitude,  de  force ,  d'agilité  qu'il 
reconnaît  dans  chacun  des  hommes  qui  le  composent, 
un  tel  capitaine  donne  dès  lors  la  garantie  qu'il  est  du 
nombre  des  marins  capables  de  se  distinguer,  non  plus 
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seulement  dans  les  périls  d'une  navigation  isolée,  mais 
encore  dans  le  commandement,  dont  nous  parlerons 
tout-4-rheure,  d'une  division  de  plusieurs  bAtimens, 
ainsi  surtout  que  dans  les  manœuvres  en  escadre,  qui 
exigent  autant  de  hardiesse  que  d*habileté  ;  capables 
enfin,  d'atteindre  A  un  haut  degré  de  supériorité,  comme 
habile  marin,  puis  de  devenir  Aomni^  de  mer. 

A  la  sûreté  du  coup  d'œil,  au  courage  calme  dans 
les  plus  grands  dangers,  et  aux  autres  qualités  de  l'ha- 
bile marin,  tel  que  nous  venons  de  le  définir  rapide- 
ment, rhomme  de  mer  joint  une  hauteur  de  vues  et  de 
capacité,  A  laquelle  il  lui  est  imposé  de  se  maintenir, 
en  présence  même  de  graves  difficultés  que  des  circon- 
stances, souvent  très  défavorables,  opposent  au  déve- 
loppement de  ses  éminentes  conceptions. 

Comme  l'habile  marin,  ou,  seulement  même,  Thabile 
capitaine  saitpromptemenlse  rendre  familier  le  parfait 
maniement  de  l'équipage  et  du  bAtiment  qu'il  com- 
mande, de  même  aussi  l'homme  de  mer,  ou,  A  notre 
point  de  vue,  l'officier  général  auquel  le  haut  comman- 
dement d'une  armée  navale  est  confié,  sait,  non  moins 
rapidement,  juger  avec  une  vive  perspicacité,  les  qua- 
lités et  les  défauts  de  chacun  des  vaisseaux,  ainsi  que 
le  degré  de  capacité  de  chacun  des  capitaines  placés 
sous  ses  ordres.  Celte  exacte  appréciation  des  divers 
élémens  de  la  grande  force  matérielle  et  intelligente 
dont  il  dispose,  cet  effet  de  lucide  aperception  dont  il  a 
besoin  pour  déterminer  les  limites  de  la  hardiesse  des 
manœuvres  d'ensemble  qui  exigent  et  la  précision , 
et,  À  la  fois,  la  rapidité  d'exécution,  dont  dépend  tou- 
jours le  parfait  accomplissement  d'une  évolution  diffi- 
cile, dont  peut  dépendre  l'issue  d'une  bataille  décisive, 
rhomnie  de  mer  sait  les  saisir  avec  une  merveilleuse 
sagacité,  sinon  aussitôt  après  l'appareillage,  du  moins 
dés  les  premiers  mouvemens  un  peu  importans  qu'il  fait 
effectuer.  C'est  Tétude  analogue  des  élémens  d'action 
A  laquelle  le  capitaine  habile  a  dû  se  livrer  k  l'égard 
de  son  bAtiment  et  de  son  équipage,  et  que  l'homme  de 
mer  fait  suivre,  pareillement,  du  prompt  emploi  des 
moyens  propres  A  rendre  cette  action  parfaitement  ho- 
mogène, pour  qu'elle  soit  forte  et  instantanée.  Le  jour 
où  il  a  obtenu  ce  résultat  de  sa  haute  capacité,  mais  ce 
jour-IA  seulement,  l'homme  de  mer  entre  dans  la  plé- 
nitude de  la  puissance  du  talent  élevé^  que  ce  titre  lui 
attribue.  Certain  alors  que,  telle  habileté  complète  de 
manœuvre  que  puisse  exiger  l'exécution  rapide  des 
mouvemens  qu'il  fera  entrer  dans  ses  savantes  et  har- 
dies combinaisons,  aucun  de.ses  capitaines  ne  lui  fera 
défaut,  soit  en  évolution,  soit  en  ordre  de  bataille  de- 
vant l'ennemi,  il  n'a  pas  A  craindre  de  suivre  résolu- 
ment les  inspirations  soudaines  que  sa  science  de  la 
tactique  lui  suggère,  que  des  fautes  de  l'ennemi,  ou 
que  diverses  circonstances  de  mer  font  DsUrei  çt  ^qj 
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HOM 


peuvent  déterminer  les  plus  iroportans  succès.  {Voy. 
Armée  jhavale.) 

Cet  enchaînement  d*étroites  exigences  nous  conduit 
à  reconnaître  que,  si  l'homme  de  mer  est  nécessaire- 
ment toujours  un  homme  très  supérieur,  il  ne  peut 
cependant  se  montrer  tel  quà  la  condition  de  com- 
mander  h  d'habiles  marins,  ou,  du  moin^,  à  de  très 
habiles  capitaines  ;  comme  ces  derniers  ne  peuvent  bien 
prouver  leur  capacité  qn*autant  qu'ils  commandent  à 
d'excellens  matelots.  Le  matelot,  le  capitaine,  Thabile 
marin,  l'homme  de  mer,  composent  donc  les  élémens 
inséparables,  (Quoique  biep  distincts,  du  personnel  de  la 
puissance  navale  d*un  grand  état. 

Mais,  pour  former  ces  mêmes  élémens,  d'autres  exi- 
gences, dont  les  développemens  qui  précèdent  ont  im- 
pliqué l'accoipplissement ,  nous  restent  à  envisager, 
quant  au  matériel  des  flottes  de  guerre,  et  se  préseur 
tent  dans  un  ordre  de  vues  du  plus  haut  intérêt,  par 
leur  connexion  avec  les  exigences  de  la  formation  du 
personnel. 

Ainsi  nos  développemens  ont,  par  le  fait  même  des 
conditions  posées,  établi  qu'une  marine  secondaire  peut, 
si  elle  tient  un  certain  nombre  de  bâlimens  constam- 
ment armés,  sous  les  ordres  d'officiers  instruits,  former 
de  bons  matelots,  et  que  parmi  ces  officiers,  ceux  d*un 
vrai  mérite  pourront  devenir  d'habiles  capitaines  ; 
mais  que  cette  marine  restreinte  n'acquerra  point  d'ha- 
biles marins ,  et ,  à  plus  forte  raison ,  n*aura  point 
d'hommes  de  mer. 

Par  les  mêmes  motifs,  une  puissance  maritime  du 
premier  ordre  aurait,  en  vain,  dans  ses  ports,  un  grand 
nombre  de  vaisseaux  et  de  frégates,  avec  tout  le  maté- 
riel nécessaire,  tant  prêts  à  être  armé^  que  s.ùr  ses 
chantiers  de  construction  ;  si  elle  n'entretient  à  la  mer, 
pendant  une  longue  paix,  que  des  bAlimens  expédiés 
isolément,  soit  pour  la  protection  qu'elle  doit  A  sa  ma- 
rine marchande,  soit  pour  d'autres  missions  spéciales, 
il  est  évident  qu'en  même  temps  qu'elle  continuera 
d'accroître  le  nombre  de  ses  vaisseaux,  d'une  part,  sa 
force  la  plus  essentielle  et  la  plus  difficile  à  acquérir, 
sa  force  intelligente,  son  personnel,  enfin,  en  matelots 
et  en  offici.ers,  ne  fera,  d'une  autre  part,  que  s'affaiblir 
d'année  en  année;  que,  dans  cet  éts^t  d'armemens  iso- 
lés et  restreints,  cette  grande  puissance  maritime 
pourra,  comme  la  puissance  secondaire  dont  nous  ve- 
nons de  parler,  conserver  ou  former  même  un  certain 
nombre  de  bons  matelots,  se  donner  d'excellens  offi- 
ciers et  quelques  habiles  capitaines  ;  mais  qu'au  jour 
d'une  déc)iBiralipn  de  guerre  inopinée,  cette  nation,  répu- 
tée comme  puissance  maritime  de  premier  ordre,  ait 
une  lutte  importante  à  soutenir,  elle  se  trouvera  pres- 
que totalement  dépourvue  d'habiles,  marjns  et  surtout 
d*homroes  de  mer  :  les  longues  années  de  paix  lui  au- 
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ront  enlevé,  si  elle  les  possédait,  ces  plus  précieux  élé- 
mens, ces  élémens  primordiaux  de  sa  véritable  force, 
qu'elle  n'ai|)ra  point  su  renouveler. 

C'est  qu'il  y  a  une  distance  fort  grande,  et  que  i'oQ 
ne  saiiirait  trop  sérieusement  remarquer,  entre  se  mon- 
trer très  apte  à  cpfnmander  isolénaent,  soit  un  vaisseaa, 
soit  une  frég((te,  e(  ê(re  çj^pable  d'exercer,  avec  toute 
distinction ,  ce  mév^p  çon^mandeinent  en  armée  ou 
même  en  escadre.  Di|q§  la  première  de  ces  situations, 
le  capitaine,  iQf||l^e  ^e  s^9  mouvemens  particuliers,  les 
rè^le  ainsi  que  f;ela  luj  convient,  sans  contrôle,  comme 
sans  autres  exigence^  que  celles  qui  résultent  de  l'état 
du  temj^s  ou  de  |^  ^atqre  de  sa  mission. 

En  division  formée  de  quelques  bAtimens  réunis 
sous  un  mênie  commandement  pendant  la  paix ,  si  la 
seule  obligation  nouvelle  que  le  capitaine  de  Ti^n  de  cea 
bAtimens  ait  4  remplir,  étant  en  sous-ordre  ,  consiste  ^ 
manœuvrer  de  manière  à  se  tenir  i  portée  des  si^pan^ 
du  commandant ,  et  à  le  rallier  le  plus  promptement 
possible,  lorsqu'il  vient  à  en  être  séparé  par  un  coup 
de  vent,  c'est,  du  moins ,  pour  ce  capitaine,  l'occasion 
d'un  premier  progrès  vers  la  spécialité  du  haut  cpqfi- 
mandement,en  ce  qu'il  peut  prendre  Thabitude  essen- 
tielle^ tan(  de  la  rapide  intelligence  du  langage  des 
signaux ,  que  de  l'exacte  discipline  qui  est ,  comme  la 
stricte  subordination  de  l'équipage  de  chaque  bAtiment^ 
la  condition  imprescriptible  de  tout  succès  en  escadre 
ou  en  armée.  Ajoutons  que,  pendant  la  guerre,  les 
progrès,  ^insi  accomplis^  acquièrent. beaucoup  d'im- 
portance par  les  émioens  services  que  peuvent  rendre 
di^s  divisions  composées  de  b^timeps  de  certaine  force , 
et  douées  d'une  piarehe  supérjpyre  ^  lorsque  ces  divi- 
sions sont^ommandées  par  des  honiines  d'action  calmes 
et  A  la  fois  énergiques,  ou  »  en  un  mot ,  par  d'habiles 
marins.  Armées  dans  ces  conditions  de  succès,  de 
telles  divisions  opéreraient,  sans  contredit,  les  plus 
utiles  diversions ,  et  A  notre  point  de  vue  spécial ,  elles 
doteraient ,  dans  leur  jncessAnte  activité,  la  puissance 
maritime  qui  les  lancerait  de  ses  port»,  non  seulement 
d'excellens  capitaines,  mais  aussi,  comme  nous  venons 
de  le  reconnaître,  dliabiles  marins. 

Mais ,  d'une  part,  les  grandes  luttes  entre  puissances 
maritimes  rivales  exigent  un  toiit  autre  dépipiement 
de  force,  et,  d'un  autre  côlé,  si  des  divisions  isolées 
ont,  eu  égard  au  petit  nombre  de  bàtimens  des  rangs 
inférieurs  qui  les  composent,  l'avantage  de  pouvoir 
plus  facilement  conserver  le  bon  ordre ,  tou|  ep  naa- 
nœuvrant  avec  célérité  et  précision  sous  le  feu  de 
l'ennemi ,  l'application  de  la  capacité  de  Ihabile  marin 
A  l'exercice  d'pn  tel  commaidement  est  restreinte  dans 
la  mesure  même  des  moindres  difficultés  qu'il  pr^eote. 
Ce  champ,  8<;|i t  d'évolif  tiou,  soit  de  baMUlto,  est  trop  étroit 
pour  que  l'habile  marin  y  trouve  l'occasion  de  se  mon- 
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trer,  ou  la  moyen  de  devenir  homme  de  mer.  Ce  n'est 
donc ,  en  définitive ,  qu'en  escadre  ou  mieux  encore  en 
armée  que,  généralement  parlant ,  les  meilleure  capi- 
taines peuvent  monter  au  rang  d'habiles  marins  ^  el 
eeox-ei  s'élever  au  faite  de  la  spécialité  du  plus  haut 
commandement. 

La,  principalement,  en  e(Tet,  surgissent,  pour  les 
uns  et  les  autres ,  toutes  les  conditions  d'éclatante  re- 
nommée; là,  ils  sont  à  même  de  se  signaler,  comme 
grands  manœuvriers ,  par  la  rapide  et  précise  exécution 
de  mouvemens  à  accomplir  simultanément,  sans  s'écar- 
ter de  la  ligne  prescrite,  dans  des  espaces  très  res- 
serrés; Ik ,  ils  ont  constamment  l'occasion  de  se  distio*' 
gver  eomme  les  plus  dignes  d'aspirer  eux-mêmes  à  ce 
haut  commandement  sous  lequel  ils  s'illustrent,  en  se 
donnant,  matnellemeqt  etàl'envi,  l'exemple  d'une  exacte 
et  prompte  observance  de  la  discipline,  première  basé 
de  tout  succès  en  évolution,  et  plus  particulièrement 
encore  en  ligne  de  combat  ;  la,  aussi ,  les  officiers  de 
tout  grade  recueillent  les  meilleures  leçons,  et  s'exer- 
cent, avec  plus  d'ardeur,  à  devenir  de  bons  capitaines; 
M,  enfin,  les  matelots  reçoivent,  de  ce  calme  et  éner- 
gique ensemble  de  traits  particuliers  de  courage  et 
d'habileté  de  leurs  chefs ,  la  vive  impulsion ,  Tenthou- 
siasme  héroïque  qui  produit  les  plus  grandes  et  les 
plus  mémorables  actions  :  p'e^t  l'homme  de  mer  qui 
est  l'âme  d'un  aussi  admirable  ^ncoursde  hautes  intel* 
lîgences  et  de  subihnes  dévouemeas  ;  nous  avons  dit  à 
quelle  condition  il  a  pu  atteindre  à  ce  degré  surélevé 
de  capacité. 

Une  foale  de  faits  bistoffîques  de  toutes  les  époques 
confirmeraient,  s'il  en  était  besoin,  cette  vérité  que  la 
base  CondamdBtale  d'une  puissante  marine  militaire 
repose,  pendant  la  paix^  sur  l'activité  incessante 
d'escadres  d'évolution.  Ainsi ,  dans  ta  dernière  guerre, 
combien,  sur  mer,  d'actes  isolés  desavoir  et  d'intrépi- 
dité, et  en  escadres  ou  en  armées  «  combien  de  désas- 
tres, avec  non  moins  de  science  et  d'héroïsme  privés  | 
C'est  que  la  France  avait  d'excellens  et  de  très  braves 
capitaines,  et  même  d'habiles  marins;  combien  comp« 
tait-elle  d'hommes  de  mer? 

La  question  de  savoir  si  la  France  doit  ou  non  entre- 
tenir une  force  navale  importante  n'est,  heureuse- 
ment, plus  mise  en  doute  ;  l'exigence  de  la  protection 
de  son  commerce  maritime,  les  grands  yitérêts  qui 
s'agitent  autour  d'elle ,  et  les  complications  auxquelles 
elle  est  nécessairement  appelée  à  prendre  part,  sulfi'^ 
Iraient  à  résoudre  affirmativement  cette  question; 
mais  lorsqu'il  s'est  agi  de  déterminer  quel  degré  d'ex- 
tension il  convenait  d'assigner  à  cette  force  navale ,  et 
«près  que  les  évaluations ,  établies  sur  Tétude  des  res- 
sources à  attendre  pour  la  composition  des  équipages, 
tant  de  l'inscription  maritime  <|Ué  du  recrutement, 
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ont ,  concurremment  avec  les  ménagemens  que  l'on  a 
cru  devoir  garder  en  présence  de  dispositions  qui  pa- 
raissaient peu  favorables  &  la  marine ,  servi  de  base 
pour  la  fixation  de  la  composition  normale  de  la  flotte; 
si  les  appréciations  qui  se  rapportent  aux  dépenses 
annuelles  occasionnées  par  les  armémens  n'ont  porté 
que  sur  un  certain  nombre  debâtimens,  des  rangs 
Inférieurs,  à  employer  activement  pour  des  destinations 
Isolées,  c'est,  évidemment,  parce  que  le  système 
d'imprévoyante  parcimonie,  appliquée  aux  allocations 
budgétaires  que  ces  seules  dépenses  nécessitaient,  ne 
permettait,  à  plus  forte  raison,  d'aborder  aucune  com- 
binaison d'un  ordre  élevé,  ni,  par  conséquent,  de 
mentionner  les  exigences  que  nous  venons  de  déve- 
lopper* 

Ainsi,  quoique,  d'après  l'ordonnance  constitutive 
de  la  flotte ,  vingt  vaisseaux  et  vingt-cinq  frégates  dus- 
sent être  constamment  entretenus  à  flot ,  la  France 
n*a  eu  en  nter,  pendant  très  long-temps ,  depuis  la 
paix,  qu'un  nombre  extrêmement  minime  de  vaisseaux, 
et  de  frégates  du  premier  rang  ;  et  lors  de  l'expédiliod 
d'Alger,  la  marine  a  dû  faire  des  efforts  extraordinaires 
pour  parvenir  à  armer  l'escadre  qui  devait  coopérer  A 
eette  grande  entreprise. 

Après  la  conquête  d'Alger,  devenue  du  plus  haut 
intérêt  pour  la  vie  même  de  la  marine ,  qu'un  long 
abandon  avait  fortement  compromise ,  en  ce  que ,  ê 
l'occasion  de  cet  armement  impqrtaint ,  elle  s'est,  du 
moins,  relevée  de  i'tèttt  de  langueur  dans  lequel  elle 
était  délaissée ,  ce  n*est  encore  qu'en  épuisant  les  der- 
nières ressources  dé  ses  arsenaux  qu'elle  est  parvenue 
ê  conserver  un  certain  nombre  de  vaisseaux  armés* 
Telle  a  été  la  détresse,  tel  a  été  l'effet  d'incurie  funeste, 
qu'il  a  fallu  reconnaître ,  à  l'époque  récente  où  des 
événemens  politiques  ont  paru  établir  la  nécessité  de 
(Jéployer  une  force  navale  qpi  pût  être  de  quelque 
poids.  Que  serait-i|  advenu  si  une  guerre  maritime  eût 
été ,  en  effet ,  produite  par  les  complications  d-inté- 
rets  qui  se  sont  manirestées  ;  et  comment  eût-on  paré 
au  désastre  d'un  premier  revers ,  qu*il  faut  toujours 
prévoir,  lors  même  que  l'on  n'a  rien  omis  pour  le  pré- 
venir? Espérons  que  la  leçon  ne  sera  point  perdue  pour 
le  pays;  espérons  que  les  hautes  Influences  qui  prési- 
dent à  la  destinée  de  notre  marine  sauront  non  aeu- 
lement  la  maintenir,  mais  encore  la  faire  progresser 
dans  la  voie  de  rénovation  qui  lui  a  été  inopinément 
euverte,  la  mettre  en  pleine  possession  des  élément 
de  force  réelle  qui  lui  sont  nécessaires  en.  vue  de  toute 
éventualité,  et  au  premier  rang  desquels  il  faut  placer 
Tarmement  permanent  de  grandes  et  fortes  escadreb 
d'évolution,  seul  capable,  comme  notre  exposé  l'a 
démontré ,  de  lui  conserver,  en  ne  cessant  pas  de  les 
exercer  activement ,  les  bons  matelots  <|ue  ses  officier^ 
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instruits  lui  auront  formés ,  de  lui  acquérir  encore  et 
d*excellens  capitaines  et  d'habiles  marins,  et«  pour  le 
plus  haut  degré  de  commandement^  enfin,  ainsi  que 
de  capacité ,  de  la  doter  d'hommes  de  mer. 

HONNEUR,  $.  m.  Démonstration  extérieure  par 
laquelle  on  fait  connaître  le  respect  qu*on  a  pour  la 
dignité  d'une  personne.  Dans  la  marine  les  honneurs 
dus  à  chaque  officier,  suivant  son  grade  et  les  cir- 
constances,  sont  réglés  par  l'ordonnance  de  1827,  dont 
voici  la  teneur  : 

CHAPITRE  !•'.— /)e#  honneurs  à  rmdre  au  Roi,  aux  Prineei 
d9  la  famiUe  royale  et  aux  Prineu  du  iong. 

Sbction  V*,  —  'Dêi  honneuri  à  rendre  au  Moi, 

673.  Lorsque  le  Roi  arrivera  en  rade,  les  bàtimens  de  guerre 
qui  seroDt  au  mouUlage  seront  pavoUés,  et  Us  feront  trois 'sal- 
ves de  toute  leur  artillerie,  aussit6t  que  le  pavHlon  royal  sera 
aperçu.  Au  moment  où  le  Roi  passera  près  d'un  bàUmeot  de 
guerre,  une  partie  de  Téquipage  sera  rangée  debout  sur  les  ver- 
gues, et  saluera  Sa  Majesté  de  sept  eris  de  Fïve  le  Roil  La  gardé 
présentera  les  armes,  et  les  tambours  battront  aux  champs.  -^ 
Si  le  Roi  monte  à  bord  du  vaisseau  commandant,  Tonicier  géné- 
ral et  le  capitaine  de  vaisseau  attendront  Sa  Msjestéau  pied  de 
Tescalier  de  coramandemenl  et  l'accompagneront  Jusqu'au  mo- 
ment de  son  départ.  Tous  les  officiers  et  les  élèves  du  vaisseau 
se  tiendront  sur  le  passayant,  du  c6téde  Tescalier,  et  salueront 
de  répée.  *-  L'équipage  du  jraisseau  sera  rangé  en  bataille  sur 
le  passavant,  du  c6té  opposé  à  l'esealier.  —  Dès  que  Sa  Majesté 
sera  montée  à  bord,  le  pavUlon  royal  sera  arboré  à  la  tète  du 
grand  mât ,  à  la  poupe  et  sur  le  beaupré.  Il  sera  salué  par 
l'équipage  de  eept  cris  de  Five  le  Roi  !  et  les  autres  bàtimens 
le  salueront  du  même  .nombre  d*aeelamatlons.  «^  Une  compa- 
gnie d'élèves  de  la  marine,  gardes  du  pavillon ,  fera  le  senice 
auprès  de  Sa  Majesté.  —  Lorsque  le  roi  quiuera  le  vaisseau,  les 
mêmes  honneurs  lui  seront  rendus.  L'officier  général  et  le  ca- 
pitaine accompagneront  Sa  Majesté  Jusqu'au  pied  de  l'escalier 
de  commandement.  —  Si  le  roi  monte  sur  un  autre  vaisseau,  les 
mêmes  honneurs  seront  rendus  à  Sa  Majesté  à  bord  de  ce  vais- 
seau.  -^  Chacun  des  bàtimens  à  bord  desquels  le  Roi  se  sera 
transporté/  fera  un  salut  de  toute  son  artillerie,  lorsque  Sa  Ma- 
jesté aura  quitté  le  bord  et  que  le  canot  royal  se  trouvera  au 
moins  à  froia  eaiilff  tnélrea  de  distance.— Quand  le  Roi  rentrera 
dans  le  port,  tous  les  bàtimens  de  guerre  qui  seront  au  mouil- 
lage, feront  le  même  nombre  de  salves  qu'à  l'arrivée  de  Sa  Ma- 
jesté en  rade.  —  Dans  aucun  cas,  le  bâtiment  ou  l'embarcation 
qui  portera  le  Roi  ne  rendra  les  saints  qui  lui  auront  été  faits. 

Sbctiom  IL  —  Dee  konneure  à  rendre  à  la  Reine  et  aux 
Princes  de  la  famille  royale. 

674.  Lorsque  la  Reine  devra  se  rendre  dans  un  port  mUltaire, 
le  ministre  secrétaire  d'état  au  département  de  la  marine  fera 
connaître  les  intentions  du  Roi  sur  les  honneurs  à  rendre  à  la 
Reine,  par  les  bàtimens  de  guerre  qui  seront  en  rade.— 675.  Les 
honneurs,  déterminés  au  chapitre  précédent,  seront  rendus  au 
Dauphin,  lorsque  le  Roi  ne  sera  pas  présent.  —  676.  Lorsque 
des  Princes  et  Princesses  de  la  famille  royale  iront  en  rade,  les 
bàtimens  de  guerre  qui  seront  au  mouillage,  seront  pavoises,  et 
feront  une  salve  de  toute  leur  artillerie. — Les  bàtimens  auprès 
desquels  puseront  leurs  Altesses  Royales  les  salueront  de  cinq 
cris  de  f^ive  le  Roi  !  une  partie  de  l'équipage  sera  rangée  debout 
sur  les  vergues  ;  la  garde  présentera  les  armes,  et  les  tambours 
battront  aui  champs.  —  SI  les  Princes  et  Princesses  montent  à 


HON 

bord  d'un  bâtiment,  le  capitaine  les  attendra  au  pied  de  l'esea- 
lier  de  commandement;  Tofficier  général,  s'il  y  en  a  un  à  bord, 
les  recevra  au  haut  de  l'escalier,  et  les  accompagnera  Jusqu'au 
momentdeleur  départ  ;  les  officiers  et  les  élèves  se  tiendront  sur  le 
passavant,  et  salueront  de  l'épée.— Quand  leurs  Altesses  Rojalea 
rentreront  dans  le  port,  une  nouvelle  salve  d'arUHerie  sera  faite 
par  tous  les  bàtimens.  —  Les  embarcations  dans  lesqueUes  an 
trouveront  les  Princes  et  les  Princesses  de  la  famille  royale  ne 
rendront  aucun  salut. 

Sbction  III.  —  Des  honneurs  à  rendre  aux  Princes  du  $ang, 

677.  Les  honneurs  déterminés  par  les  paragraphes  S»  5  et  5  de 
l'article  précédent  seront  rendus  aux  Princes  et  Princesses  du 
sang,  qui  arriveront  dans  une  rade.  —  Le  vaisseau  conunandant 
saluera  leurs  Altesses  Sérénissimes  par  une  salve  de  vingt-et-oo 
coups  de  canon,  à  leur  arrivée  en  rade  et  lorsqu'elles  rentreront 
dans  le  port.-*Les  bàUmens  de  guerre  qui  seront  au  mouillage 
pavoiseront. 

CHAPITRE  IL— />««  h^nmure  à  rendre  à  l'amiral  de  f)rance. 

678.  Lorsque  l'amiral  de  France  arrivera-en  rade,  U  sera  sa- 
lué de  vingt-et-un  coups  de  canon  par  le  vaisseau  conunandant. 
—  Les  bàtimens  seront  pavoises.  —  Une  partie  des  équipages  de 
tous  les  bàiimens  près  desquels  il  passera  sera  rangée  sur  les 
vergues,  et  le  saluera  de  cinq  eris  de  f^ive  le  Roi!  La  garde 
présentera  les  armes,  et  les  tambours  battront  aux  champs  —Si 
l'amiral  de  France  monte  i  bord  d'un  bàUment,  le  capitaine 
l'attendra  au  pied  de  l'escalier  de  commandement.  Le  comman- 
dant en  chef  le  recevra  au  haut  de  l'escalier.  Les  officiers  et  les 
élèves,  placés  sur  le  passavant,  salueront  de  l'épée.  Le  pavillon 
de  l'amiral  de  France  sera  arboré  au  grand  màt^du  bâtiment,  et 
salué  par  l'équipage  de  einq  cris  de  Five  lé  Roi!  Les  autres 
bàUmens  salueront  le  pavillon  d'un  même  nombre  d'acclama- 
tions. —  Les  élèves  de  la  marine,  gardes  du  pavillon,  feront  le 
service  auprès  de  la  personne  de  l'amiral  de  France.  Les  hon- 
neurs rendus  à  l'amiral  de  France,  au  moment  de  son  arrivée  en 
rade ,  lui  seront  rendus  de  nouveau  lors  de  son  départ  pour 
rentrer  dans  le  port. 

CHAPITRE  III.  —  Des  honneurs  à  rendre  aux  Ministres 

secrétaires  d*état. 

679.  Lorsqu'un  ministre,  secrétaire  d'état,  arrivera  en  rade, 
Il  sera  salué  de  quinze  coups  de  canon,  par  le  bâtiment  com- 
mandant. —  Si  le  ministre  monte  à  bord  d'un  bâtiment,  il  sera 
reçu  au  haut  de  l'escalier  extérieur  par  l'officier  général  com- 
mandant (s'il  est  à  bord)  et  par  le  capHalne;  les  autres  officiers 
et  les  élèves  seront  rangés  sur  le  passavant.  — '  La  garde  por- 
tera les  armes,  et  le  tanUMur  battra  aux  champs.  —  Le  minis- 
tre de  la  marine  sera  salué  de  dix-sept  coups  de  canon  par  le 
bà liment  conunandant. 

>  CHAPITRE  IV.  —  Des  honneurs  à  rendre  aux  officiers  de 

la  marine. 

Sbction  I'*.-^Z)ea  Aonnetira  à  rendre  aux  officiers  généraux. 

680.  Lorsqu'un  amiral,  pourvu  de  lettres  de  service,  arrivera 
en  rade  pour  la  première  fois,  Il  sera  salué  de  treize  coups  de 
canon  par  le  vaisseau  commandant.  —  Il  sera  reçu  à  bord  de 
ce  vaisseau,  au  haut  de  l'escalier  de  commandement,  par  l'offi- 
cier général  commandant  et  par  le  capitaine.  Les  officiers  et  les 
élèves  du  bâtiment  se  tiendront  sur  le  passavant,  du  mèmecôlé. 
—  La  garde,  en  haie,  portera  les  armes,  et  les  tambours  battront 
aux  champs.  —  Lersque  l'amiral  fera  hisser,  pour  la  première 
fois,  son  pavillon  de  commandement,  ce  pavillon  sera  salué  de 
quatre  cris  de  yiw  le  Roi!  par  toiu  les  bàtimens  de  la  rade. 
Lorsque  l'amiral  quittera  son  commandement,  il  recevra  au 
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moment  de  son  dépirt,  les  mêmes  honneurs  qu'à  son  aniyée.  •— 
681.  Le  viee-amiral,  commandant  en  chef  mie  armée  nayale, 
sera  salué,  à  son  arriTée  en  rade,  de  onxû  eonps  de  canon  par 
le  vaisseau  commandant*  —  Il  sera  reçu ,  à  bord  du  bâtiment 
qu*tl  visitera,  au  haut  de  l*escaUer  eilérleur,  par  rofficier  géné- 
ral (sll  7  en  a  un),  par  le  capitaine  et  Tofflcler  en  second  du 
bâtiment,  et  par  les  ofBclers  de  service.  —  La  garde,  en  baie 
portera  les  armes,  et  le  tambour  bâtira  aux  champs.  —  Lorsque 
son  pavillon  sera  arboré  pour  la  première  fois.  Il  sera  salué  par 
tous  les  bâtlmens  de  la  rade,  de  trois  cris  de  Fiw  U  Roi  !  —  Le 
vice-amiral,  commandant  en  chef  une  escadre  ou  une  division, 
sera  salué  de  nsu/*  coups  de  canon  par  le  vaisseau  qu'il  doit  mon- 
ter, et  le  tambour  rappellera.  ^  Les  autres  honneurs  attribués 
au  vice-amiral,  commandant  en  chef  une  armée  navale,  lui  se- 
ront rendus.  —  Le  vice-amiral,  commandant  en  sons-ordre,  sera 
salué  de  $§pt  coups  de  canon  par  le  bâtiment  qu'il  doit  monter. 
Les  autres  honneurs  lui  seront  rendus  comme  au  vice-amiral, 
commandant  en  chef  une  escadre  ou  une  division.  —  Le  vice- 
amiral,  non  pourvu  d'un  commandement  à  la  mer,  mais  annoncé 
officiellement  par  le  ministre  de  la  marine,  recevra  les  honneurs 
attribués  au  vice-amiral,  commandant  en  sous-ordre.  Il  sera 
salué  de  iepi  coups  de  canon  par  le  vaisseau  commandant.  — 
68S.  Le  contre-amiral,  commandant  en  chef,  recevra  les  hon- 
neurs attribués  au  vice-amiral,  commandant  en  sous-ordre.  Son 
pavillon  sera  salué  de  deux  cris  de  Fiv9  le  Roi  /  —  Le  contre- 
amiral,  commandant  en  sous-ordre,  sera  salué  de  cinq  coups  de 
canon  par  le  bâtiment  qu'il  doit  monter.  Il  sera  reçu  â  bord, 
comme  il  a  été  prescrit  pour  le  vice-amiral,  commandant  en  sous- 
ordre;  le  tambour  fera  un  rappel  de  trois  coups  de  baguette.  — 
Le  contre* amiral,  non  pourvu  d'un  commandement  â  la  mer, 
mais  annoncé  ofOclellement  par  le  mfnistre  de  la  marine,  sera 
reçu  comme  le  contre- amiral,  commandant  en  sous  ordre  ;  mais 
le  salut  de  cinq  coups  de  canon,  sera  fait  par  le  vaisseau  com- 
mandant. —  683.  Lorsqu'un  officier  général,  portant  son  pavillon 
sur  l'avant  de  son  canot,  passera  près  d'un  bâtiment  du  Roi,  la 
garde  prendra  les  armes,  le  tambour  battra  aux  champs  ou  rap- 
pellera, conformément  à  ce  qui  est  prescrit  pour  les  honneurs 
attribués  à  son  grade. 

Section  IL  —  Des  honneurs  à  rendre  aux  of/iders  supérieurs 
et  aux  autres  officiers  du  corps  royal  de  la  marine, 

684.  Le  capitaine  de  vaisseau  commandant  sera  reçu  â  son 
bord,  â  l'escalier  de  commandement,  par  l'officier  en  second,  et 
par  les  officiers  et  les  élèves  de  service  ;  la  garde  sera  formée  en 
haie.  Tanne  au  pied.  —  Les  mêmes  honneurs  lui  seront  rendus 
-  par  la  garde,  â  bord  des  autres  bâlimens  qu'il  visitera.—  Il  y 
sera  reçu  par  le  capitaine  et  par  les  officiers  de  quart.  —  685.  Le 
capitaine  de  frégate  commandant  sera  reçu  k  son  bord,  â  Tes- 
oalier  de  commandement,  par  l'officier  en  second  et  par  les  offi- 
ciers et  élèves  de  service  ;  la  garde  sera  formée  en  haie  et  sans 
armes.  —  Les  mêmes  honneurs  lui  seront  rendus  par  la  garde,  à 
bord  des  autres  bâlimens  qu'il  visitera.  —  Il  y  sera  reçu  à  l'es- 
calier de  commandement,  par  les  ofBclers  de  quart  et  par  le  com- 
mandant du  bâtiment.  L'ofGcier  en  second  remplacera  le  com- 
mandant ,  si  celui-ci  est  capitaine  de  vaisseau.  —  686.  Les 
lieutenans  et  enseignes  de  vaisseau  commandans  seront  reçus  & 
leur  bord  par  l'officier  en  second  et  par  les  officiers  et  élèves 
de  service;  la  garde  ne  s'assemblera  pas.  —  A  bord  des  autres 
bâUmcnSf  Ils  seront  reçus  â  l'escalier  par  les  officiers  de  quart.^ 
687.  Les  officiers  supérieurs  et  autres  officiers  non  comman- 
dans, ou  qui  ne  seront  pas  attachés  à  un  état-major  général, 
f  ecevront  les  honneurs  attribués  aux  officiers  commandans,  du 
grade  inmiédiatement  inférieur  au  leur. 
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SiGTioir  ni.— i7es  honneurs  à  rendre  aux  officiers,  pourvus 

de  titres  temporaires, 

688.  Lorsque  les  honneurs  attribués  aux  gouverneurs  et  com- 
mandans des  coloDies  n'auront  pas  été  déterminés  par  des  dis- 
positions spéciales,  ces  gouverneurs  ou  commandans  recevront 
â  bord  les  honneurs  attribués  au  grade  immédiatement  supérieur 
à  celui  dont  ils  sont  pourvus  ou  auquel  Us  sont  assimilés.  — - 
689.  Les  majors-généraux  recevront  les  honneurs  attribués  aux 
officiers  de  leur  grade,  commandant  en  sous-ordre  ;  les  majors, 
les  aides-majors  et  sous-aides-maJors  recevront  les  honneurs 
attribués  aux  officiers  de  leur  grade,  commandant  un  bâtiment. 
—  690.  Lorsqu'un  chef  de  division,  commandant  en  chef,  arbo- 
rera pour  la  première  fois  sa  marque  distinctive,  elle  sera  saluée, 
par  le  bâtiment  qu'il  doit  monter,  de  quatre  couim  de  canon  et 
dut»  cri  de  rive  le  Roi!  —  Il  sera  reçu  k  bord  des  bâlimens 
qu'il  visitera,  comme  il  est  prescrit  pour  les  capitaines  de  vais- 
seau commandans.  La  garde  portera  les  armes,  et  le  tambour 
sera  prêt  â  battre.  —  691.  Les  honneurs  déterminés  par  Tarticle 
précédent  seront  rendus  au  chef  de  division,  commandant  en 
sous  -ordre  ;  mais  le  salut  ne  sera  que  de  trois  coups  de  canon. 

CHAPITRE  y.  —  Des  honneurs  à  rendre  aux  officiers  supé- 
rieurs et  autres  officiers  appartenant  aux  différens  services 
de  la  marine^  et  qui  ne  font  point  partie  du  corps  royal  des 
officiers  de  vaisseau, 
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693.  Les  officiers  des  corps  militaires  de  la  marine,  autres  que 
celui  des  officiers  de  vaisseau,  recevront,  k  leur  arrivée  â  bord 
d'un  bâtiment  du  Roi,  et  suivant  leur  grade,  les  honneurs  attri- 
bués aux  officiers  du  corps  royal  de  la  marine ,  non  comman- 
dans. —  693.  Les  officiers  des  corps  non  militaires  de  la  marine, 
seront  reçus,  k  leur  arrivée  k  bord,  selon  l'assimilation  de  leurs 
grades,  par  le  capitaine  ou  par  rofDcler  en  second  du  bâtiment, 
où  par  l'officier  de  service,  k  l'escalier  de  commandement  ;  â  leur 
départ,  Us  seront  reconduits  par  le  même  officier. 

CHAPITRE  VI.  —  Des  honneurs  à  rendre  aux  personnes  qui 
n'appartiennent  pas  à  la  marine, 

694.  Les  maréchaux  de  France ,  pourvus  de  lettres  de  service 
relatives  à  la  marine,  recevront  les  honneurs  détermhiés  par  l'ar- 
ticle 679  de  la  précédente  ordonnance.  —  Ils  recevront  les  méme# 
honneurs  à  bord  des  bâtlmens  qu'ils  visiteront  sur  les  rades 
comprises  dans  l'étendue  de  leur  commandement,  lorsque,  sans 
avoir  des  lettres  de  service,  ils  auront  été  annoncés  officiellement 
par  le  ministre  de  la  marine.  ~  Dans  les  rades  situées  hors  des 
limites  de  leur  commandement,  les  maréchaux  de  France,  non 
pourvus  de  lettres  de  service  du  département  de  la  marine  ou  de 
celui  de  la  guerre,  mais  annoncés  officiellement  par  le  ministre 
de  la  marine,  recevront  les  honneurs  attribués  aux  vice-ami- 
raux commandant  en  chef  une  armée.  —  695.  Les  lieutenans- 
généraux ,  pourvus  du  titre  de  commandant  en  chef,  recevront 
les  honneurs  attribués  aux  vice-amiraux  commandant  en  chef 
une  armée  navale.  —Les  autres  officiers  généraux  de  l'armée 
de  terre  seront  salués,  dans  les  ports  de  France,  à  bord  des 
vaisseaux  et  dans  les  colonies  françaises,  comme  les  officlers-gé- 
raux  de  l'armée  de  mer,  selon  la  correspondance  de  leur  grade 
ou  des  fonctions  dont  ils  seront  chargés.  —  696.  Les  conseillers- 
d'état,  chargés  d'une  mission  relative  à  la  marine,  seront  salués 
de  dng  coups  de  canon,  par  le  bâtiment  commandant.  —  Ils  se- 
ront reçus,  à  leur  arrivée  â  bord,  par  le  capitaine  et  les  officten 
du  bâtiment  ;  la  garde  portera  les  armes ,  et  le  tambour  rap- 
pellera. —  697.  Dans  les  ports  étrangers,  lorsque  les  personnes 
désignées  ci-après  se  transporteront  à  bord  des  vaisseaux  du 
Roi,  elles  recevront  les  honneurs  sulvans  :  —  Un  ambassadeur 
de  Frattce  sera  salué  de  gmnxe  coups  de  camm  ;  il  sera  reçu  au 
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Imit  de  rescalies  par  le  c«nim«id«Bt  en.  chef  ;  U.  garda,  factcva 
les  armes,  et  le  tambour  rappellera.  <»  Les  ministres  de  France 
seront  salués  de  onx$  coups  de  canon  ;  ils  seront  reçus  au  haut 
de  Tescalier  par  le  commandant  en  chef  ;  la  garde  portera  les 
armes,  et  lé  tambour  rappellera.  —  Les  chargés  d'affaires  de 
France  seront  salués  de  f*euf  coups  de  canon  ;  ils  seront  reçus 
an  haut  de  Fescaller  par  Te  capitaine  du  bâtiment;  la  garde  por- 
tera les  armes,  et  le  tambour  fera  un  rappel  de  troU  coups  de 
mgnettei.  —  Les  consuls  généraux  seront  salués  de  neu/*  coups 
dB  canon;  Ils  seront  reçus  au  haut  de  Tescalier  par  le  capitaine 
Ai  bâtiment  ;  la  garde  aura  Tanne  au  pied,  le  tambour  sera 
prêt  à  battre.  —  Les  consuls  seront  salués  de  sept  coups  de  ca- 
non ;  Ils  seront  reçus  sur  le  gaillard  d'arrière  par  le  capitaine 
du  bâtiment  ;  Ta  garde,  formée  en  haie,  sera  sans  armes.  —  Les 
Yice-coBSuTs  seront  saTués  de  cinq^  coups  de  canon  ;  ils  seront 
W9Ças  sur  le  gaillard  d'arrière,  par  Tofllcier  en  second  du  bâti- 
ment; T)B  garde  ne  s*assembTera  pas.  —  693.  Ces  honneurs  seront 
rendtis  aux  agens  diplomatiques  et  consulaires  désignés  dans 
f ârticTe  précédent ,  TorsquHs  feront  une  visite  offlclelle  âiH)rd 
dès  bâtlmens  de  Sa  Mijesté,  lorsqu'ils  s*embarqueront  pour  re- 
venir en  France,  Ibrsquils  quitteront  le  bâtiment  qui  les  aura 
conduits  â  leur  destination  en  pajs  étranger,  et  lorj<|u'U  n'y 
anra  pas  sur  les  lieux  un  agent  d'un  rang  supéiieui.  —  U  ne 
laor  sera  rendu  aucun  homieut  au  port  de  leur  ambacqiMmant 
ou  de  leur  débarquement  en  France. 

CHAPITRE  Vn.  ->  Dea  nOuU  et  des  fîisites. 

699.  En  cas  de  rencontre  k  la  mer,  dans  les  colonies  françaises 
et  dans  les  ports  étrangers,  les  officiers  généraux  et  les  chefs  de 
dlvisioD  commandant  en  chef  seront  salués  par  les  bâtiroens  du. 
roi  qui  auront  des  marques  distinctives  inférieures.  —  700.  Les 
•aluts  entre  les  officiers  généraux  de  la  marine  seront  réglés , 
quant  au  nombre  de  coups  de  canon,  ainsi  qu'il  est  prescrit  aux 
articles  680,  681  et  682  de  la  présente  ordonnance.  —  701.  La 
salut  fait  par  un  chef  de  division  commandant  en  chef  à  un  pa- 
lUlon  d'officier  général  sera  rendu  par  qoatre  coups  de  canaB. 
—  Il  sera  rendu  trois  coups  de  canon  au  capitaine  de  tout  bâti- 
ment du  Roi,  portant  flamme,  qui  aura  salué  la  marque  distinc- 
tlre  d*un  officier  général  ou  d'un  chef  de  division.  —  Les  capi- 
taines des  bâttmens  du  roi  ne  salueront  point  entre  eux.  — 
TOC.  Lorsqu*un  navire  du  commerce  fk'ançals  aura  fait  aux  bâ-^ 
ttnens  du  Roi  un  salut  de  coups  de  canon,  ce  salut  lui  sera 
rendu,  mais  par  un  nombre  de  coups  de  canon  qui  n'excédera 
pas  le  tiers  de  ceux  qui  auront  été  tirés  par  ce  navire.— 705.  Eto 
armée,  en  escadre  ou  en  dlrisfon,  le  commandant  en  chef  seuf 
Êtn  et  rendra  les  saltits,  â  moins  qu'il  n'en  ordonne  autrement. 
—704.  A  la  mer  et  en  pays  étranger,  tout  officier  commandant 
m  ou  plusieurs  bâtlmens  du  Roi  pourra  saluer  la  marque  dls- 
thictlve  des  commandans  en  chef  des  bàllmens  étrangers  :  Il  se 
confbrmera  pour  ces  saluts  aux  usages  suivis  dans  la  marine 
mintalre  â  laquelle  appartiendront  ces  bâtimens  étrangers;  ff 
l'assurera  préalablement  de  la  réciprocité.  —Cet  officier  pourra 
également  saluer  les  agens  supérieurs  des  puissances  étrangères 
qui  viendront  â  son  bord;  Il  réglera  ces  sahits  selon  lé  rang  de 
ces  agens  ,  et  en  se  confbrmant  aux  usages  de  feurs  pays — 
TOS.  Dans  les  ports  français,  lorsqu'il  sera  traité  pour  le  saint 
personnel  avec  des  officiers  étrangers,  les  usages  fk'ançals  seront 
ienls  observés.  —  706.  A  la  mer,  et  diras  les^  ports  fhnçals  on 
étrangers ,  lorsque,  sans  convention  préalable,  les  bâtlmens  du 
Roi  auront  été  sahiéii  les  premiers  par  d^  bâtlmens  de  guerre 

trangers.  Ha  rendront  le  nombre  de  coups  de  eanon  quHs  auront 
reçus.  SUs  sont  saTués  par  un  navtM  du  commerce  étranger^ 
If  rendront  le  sahtt  par  un  nombre  de  coups  de  canon  qtif 
n*kicédera  pas  le  tiers  de  ceux  qui  auront  été  tirés  par  ce  na- 
tite.— 70T.  Les  cemmandani  en  chef  des  bâtlmens  du  Roi,  en 


andvtflut  au  mouillais  en  pays  étranger»  paocronl  salMBr  la 
place,  après  s'être  assurés  que  le  sainâ  sera  rendu  inmédiat*- 
mant  et  coup  penr  eoup.^Uapenciont  sahiet  ensnibe  laa  bàlâ- 
mana  de  la  rads.— Dans  la  prenlar  cas,  les  voiler  seront  senéer  ; 
dans  le  second  cas,,  une  ou  plurienrs  voilas  seront  défeilées.  •— 
Ces  aommandana  rendront  également,  à  leur  arrivée ,  lea  pre- 
mières visiter  d'usage  aux  autorités  du  Ueu ,  ainsi  qu'à  l'effidar 
commandant  en  rade  ;  â  grade  égal.  Us  attendront  les  visites  der 
officiera  étrangen  qui  arriveront  après  eux.'— A  la  mer,  les  bâ- 
tlmens de  guerre  qpil  devront  rallier  d'anticr  bâii^enr  du  Ini» 
HHflMffls  portant  dea  nmqfuu  dirttnelives  supérieures  ann  laun» 
passeront»  aprèa  aveir  rainé,  à  penpe  et  sons  le  vent  dn.  eonn- 
mandant.  Les  navirer  du  eonunerco  dont  la  route  Isa  conduira  à 
portée  d'un  bâtiment  du  Roi,  passèrent  à  pewpe  et  sonr  le  vent. 
de  ce  bâtiment;  Us  Usaerent  lenra  marfuer  distinrtivea ,  et 
salueront  de  leur  paorUlatt.^ 

CHAPITRE  Vm.  —  Des  honneurs  funèbres. 

709.  Lossqpi'un  amiaaL  mourra  aa  rade  eu  à  la  mec»  U  itn 
tiré,  par  le  bâtiment  qu'il  montait»  un  coup  de  canon  d'henre  «a 
heure ,  le  pavillon  de  poupe  sera  en  berna,  et  celui  du  comman- 
dement amené  à  mi-mât»  depuis  Tinstant  du  décès  Jusqu'à  celui 
des  obsèques.— En  rade,  et  pendant  le  même  temps»  les  bâtimenn 
de  l'armée  auront  les  mâts  de  hune  et  de  perroquets  guindés  et 
les  vergues  en  pantenne.— A  la  mer,  tontes  les.vottes  du  bâtiment 
seront  carguées  pendant  la  durée  de  la  cérémonie  funèbre.  — 
Dans  Tune  et  Tautre  circonstance,  les  trois  quarts  de  l'équipage 
prendront  les  armes,  et,  lorsque  le  moment  de  la  sortie  du  corpa 
ou  de  son  Immersion  sera  aignalé ,  U  sera  fait  trois  salves  de 
treixs  coups  de  canon  par  le  bâtiment  que  montait  l'amiral,  et 
trois  salves  de  mousqueterie  par  tous  les  équipages  de  L'armée. 
—  710.  Lors  du  décès  d'un  vice-amiral  ou  d'un  aontre-amiral 
commandant  en  chef,  les  dispositions  prescrites  par  Tartlcle  pré- 
cédent seront  observées,  sauf  les  exceptions  ci^près  :  —  En 
rade,  quand  le  corps  sortira  du  bord  pour  être  transporté  à 
terre,  U  sera  tiré  dix-neuf  coups  de  canon  pour  le  vice-amiral» 
et  quinze  pour  le  contre-amiral;  —  Les  coups  de  unon  seront 
tirés  en  salut  pendant  la  durée  de  la  cérémonie  funèbre. —  A  la 
mer,  le  même  nombre  de  coups  de  canon  sera  tiré  en  bordée, 
au  moment  où  le  corps  sera  lancé  à  la  mer,  et  les  bâtimens  car- 
gueront  leurs  basses  voiles  pendant  la  durée  de  Ta  cérémonie.  — 

711.  Si  l'officier  général  décédé  ne  commandait  pas  en  chef,  U 
sera  tiré,  par  le  bâtiment  qu'il  montait,  quinze  coups  de  canon, 
pour  un  vice-amiraT,  et  treize  coups  de  canon  pour  un  contre- 
amiral,  et  les  équipages  de  Tescadre  ou  de  Ta  division  qu'il  cont' 
mandait  feront  trois  décharges  de  mousqueterie.—  Selon  que  fer 
bâtimens  seront  en  rade  ou  â  la  mer,  les  salves  seront  fliiter 
conformément  à  ce   qui  est  prescrit  â  l'article  précédent.  — 

712.  Les  honneurs  funèbres  déterminés  pour  les  contre-amiraux 
commandant  en  sous-ordre  seront  rendus  aux  chefs  de  division  ; 
mais  il  ne  sera  tiré  que  onze  coups  de  canon.— Les  mêmes  hon- 
neurs seront  rendus  k  tout  capitaine  de  vaisseau  commandant 
une  division,  mais  II  ne  sera  tiré  que  neuf  coups  de  canon.  — 

713.  Lors  du  décès  d'un  officier  commandant  un  bâtiment  du 
Roi,  il  lui  sera  rendu  Tes  honneurs  sulvans  :  —  En  rade,  le  Jour 
deTenterrement,  le  bâtiment  aura  les  mâts  de  hune  et  drperro- 
quet  guindés^  les  vergues  en  pantenne,  le  pavillon  dé  poupe  en 
berne ,  et  la  flamme  amenée  à  ml-mât,  depuis  le  lever  du  soMt 
Jusqu'à  la  fin  de  la  cérémonie  ;  —  A  la  mer,  le  pavillon  du  bâti- 
ment sera  en  berne,  et  la  flamme  sera  amenée  à  mi-mât,  pendant 
la  cérémonie  funèbre  seulement  ;  tous  les  bâtimens  du  Roi  qui  se 
trouveront  réunis  auront  leur  grande  voile  carguée  pendant  le 
même  temps. — Dans  Tes  deux  cas,  la  moitié  de  l^quipage  pren- 
dra les  armes,  et  fera  trois  décharges  de  mousqueterie,  au  mo- 
ment de  l'immersion  ou  de  Fenterrement.— De  plus,  Il  sera  tiré 
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ponr  «a  ct^ifiit  éb  valiif  m  »^  coppideMiMwi  ;  —  P»«r  "«i 
cipllaioe  de  frégale,  cinq  coqps  de  canon  ;~Pour  un  Ueuteouift 
de  Taisseau,  trois  coups  de  canon  ;  —  Pour  un  enseigne  de  vals- 
sean,  deux  coups  de  canon.  —714.  En  rade  ou  à  la  mer,  les 
bODMurs  sotraoi  seront  rendus  iors  da  décès  d*ofllclers  non 
aornuMBdoie  :— *  Ptor  m  eapitalM  de  TalMean»  la  moitié  de 
l'équipage  prendra  lei  armes,  et  11  sera  tiré  0M19  coups  de  caooa  ; 
*  Pour  un  capitaine  de  frégate^  le  tiers  de  Téquipage  prendra 
les  armes^  et  il  sera  tiré  trois  coups  de  canon  ;  —  Pour  un  lieu- 
tenant de  Tatsseau,  le  quart  de  l'équipage  prendra  les  armes  , 
sans  que  ce  nombre  puisse  excéder  esvit  hommes,  et  11  eera  tM 
anus  eonps  de  caMon;  — PMr  «  anaeigne  de  yaieicau,  le 
cinquième  de  l'éqaipage  prendra  les  armes,  sans  que  ce  nombre 
puisse  excéder  soixante  hoounes ,  et  il  sera  tiré  un  coup  de 
canon.>^l.e6  honneurs  déterminés  pour  un  enseigne  de  vaisseau 
seront  rendus  à  tous  les  officiers ,  matelots  ou  autres  personnes 
qui  auront  appairtenu  à  l'ordre  royal  de  la  Légion-d'HoDnear.— 
Les  saluts  indiqués  au  présent  article,  ainsi  qu'à  l'article  précé- 
dent, auront  lieu  au  moment  de  l'inhumation  ou  de  l'immersion 
du  corps ,  et  il  sera  fait  en  même  temps  trois  décharges  de 
mousqueterie  par  les  hommes  qui  auront  pris  les  armes.  — 
715.  Lors  du  décès  des  personnes  ckaprès  désignées ,  H  sera 
commandé  pour  prendre  les  année  et  faire  les  saluts  de  mous- 
queterie prescrits,  savoir  :  —  Pour  un  élève  de  première  classe, 
le  sixième  de  Téquipage,  sans  que  ce  nombre  puisse  excéder 
trente  hommes  ; — Pour  un  premier  maître,  un  élève  de  seconde 
classe ,  im  volontaire ,  le  huitième  de  l^éqnipage ,  sans  que  ce 
nonbea  puisae  excéder  v4àgt  bonmies  ;  •—  Pomr  on  maître  de 
profession ,  le  dixième  de  l'équipage  »  pourvu  que  ce  noasbre 
n'excède  pas  quinze  hommes,  —  71G.  Les  honneurs  funèbres 
déterminés  dans  le  présent  chapitre  pour  les  officiers  de  vais- 
seau non  commandans,  seront  rendus  aux  personnes  appartenant 
aux  différens  corps  de  la  narine ,  suivant  le  rang  que  leur 
dMUW  rssiimlatlep.de  leur  grade  «vee  ceux  des  otteieH  de 
vaisseau. 

CHAPITRE  IX.  —  Di9posiHons  ginér<ae$. 

717.  l^a  fatifloimairea  prdseMfaarant  les  amas  ponr  las  chava* 
liers  de  l'ordre  du  Saint-£sprit,  pour  les  grands-croix,  grande* 
officiers  et  commandeurs  des  ordres  royaux  de  Saint-LouJa  et 
de  la  Légion- d'Honneur.— Ils  porteront  les  armes  pour  les  che- 
valiers des  ordres  de  Saint-Michel,  de  Saint-Louis,  et  pour  les 
attciera  ei chevaliers  de  la  Légion^dHowiear.  —Les  Ihctton- 
oaires  préscatcraU  également  les  annes  pour  les  officiers  gêné* 
raux  et  supérieurs  de  la  marine,  et  ils  porteront  les  arases  pour 
les  officiers  d'un  grade  intérieur. — Ils  présenteront  ou  porteront 
les  armes  pour  toute  personne  en  uniforme  dont  le  grade  sera 
assimilé  à  ceux  des  officiers  de  vaisseau.  —  718.  II  ne  sera  pas 
rendu  d'bomwnrs,  à  boid  des  bèttanena  du  Roi ,  avant  le  lever 
et  après  le  coucher  du  soleil.  —  La  mancaavre  des  voiles,  las 
coups  de  canon  d'heure  en  heure,  et  les  salves  mentionnées  au 
présent  titre,  n'auront  lieu  qu'autant  qu'il  n'en  pourrait  résulter 
aucun  inconvénient,  eu  égard  à  la  position  de  l'armée  ou  à  celle 
des  billmeai.-^719.  Les  officiers  qui  commanderont  par  intérim 
ou  pendani  l'absenca  des  commandans  titalaliea  n'aurad 
droit  qu'aux  honneurs  militakei  attribués  à  leur  f^ade. — 
720.  Les  saluts  ne  seront  faits  que  lors  d'une  première  visite 
ou  d'une  première  rencontre ,  en  rade  ou  à  la  mer  ;  et  Ils  ne 
pourront  èlre  renoorelés  qu'après  un  IntervKHe  de  tftaL  mois.— 
A  l'exceptloa  de  asAfca  générales,  les  mhrts  aeraii  tasijom  Mis 
avec  les  bouchas  A  feu  du  plus  fattda  calUNra.  —  721»  Les  vlsUaa 
officielles  entre  les  officiers  seront  réglées  ainsi  qu'il  suit  :  — 
La'  première  visite  sera  toujours  faite  par  rofQcier  du  grade 
inférieur  ;  la  Tistte  sera  rendue  dans  les  vingt- quatre  heures.— 
Les  «fftelen  de  la  madac  ce  ccafcnaerrat  à  cei  dtepocMonSy 


écnif  rappoMa  officiels  avec  lec  'dfiiicn  de  taméc  d» 
terre.  —  722.  Sont  et  demeurani  abn^ées  toutes  les  ontonaiDCl 
générales  et  particulières,  tous  les  réglemens,  décrets,  arrêtés, 
décisions  et  généralement  toutes  dispositions  antérieures  qui 
seraient  contraires  à  celles  de  la  présente  ordonnance  et  des 
lèglCBWua  qui  l'aoecnipagiiciit. 

BONNBUil  (a  l*),  aâ9.  Ranger  à  Vkormeur  an  l/ir 
Ihnetft,  «ne  cMe,  an  dcoeSy^ete.,  c'est  passer  «assi  près 
qve  peggIMe  «aoB  iea  loaoher. 

HHNPITAL ,  s.  m.  G'eat  le  «om  de  tout  Mffiee  él 
de  toute  «mlson^  âispasésih  terre,  pour  reeereir  et  traî- 
ler  lei  miUdes  on  les  UeMéc  ;  c'est  pareillement,  à  borfl 
des  bâtîBM»,  l'espace  rèserré,  soog  le  nom  de  fftnie  de$ 
miUade$,  k  cetle  degUnatfon  spéciale.  Ce  poste,  on  ttid« 
pital,  estéfIflbUA  rextrémité  atant  de  la  batterie  dons 
les  frégates^  et  de  la  batterie4ta  plus  élevée  dans  les 
vaisseaux.  Le  choix  de  cet  emplacemeut,  déterminé  par 
lintérét  de  pouvoir  donner  de  Pair  an  malades,  eÉt 
très  convenable  dans  les  Taîsseaux;  mais  il  présente, 
dans  les  fr^ates,  l'inconvénient  quiTéaulte  inévitable» 
ment  du  passage  des  câbles  par  les  écubi«rs,  lors  des 
mouillages  ou  des  autres  mowemens  des  ancres.  L'on 
trouvera,  dans  le  tableau  de  la  composition  des  état»^ 
majors  des  bAtimens  amés,  joint  A  notre  article  EfttHH 
Pifis  (^09*  co  mot),  le  nondire  de  chirurgiens  embar- 
qués A  berd  des  bâtimens  de  tout  rang.  Pendant  le  com* 
bat,  le  poste  des  blessés  est  étabM  sur  la  plate-forme 
disposée  daus  la  cale,  au  dessous  du  ftiux-pout. 

En  armée  ou  en  escadre  nombreuse ,  rassemblée 
pour  des  expéditions  importantes,  il  7  a  un  grand  bd« 
timent-hôpital,  servant  A  recevoir  tous  les  malades  de 
cette  armée,  et  installé,  puis  pourvu  de  médecins  et  de 
ohirurgîeus,  aind  que  de  vivres  frais,  de  médioa* 
mens,  etc*,  en  conséquence  de  œtte  destkiatbn  toute 
spéciale. 

Il  arrive  aussi  que  les  escadres  ou  les  divisions^  ou, 
seulement  même, les  bAtimens  naviguant  isolément, 
qui,  par  l'effet  de  maladies  contagieuses,  ont  an  grand 
nombre  de  malades  A  bord,  les  déposent  momentané 
ment  A  terre,  où  on  leebarraque;  on  les  établit  encore 
saus  des  testes,  A  défaut  d'édifiées,  ou  de  maisons,  pour 
ksTeeevuîr,  avec  k  uombre  de  ehinrgiens  et  les  ap» 
pgovMeuDcniens  de  toute  espèce  qui  sosft  nécessaires. 

Dans  quatre  des  cinq  grands  ports  miHtatrer,  il  y  a 
un  ou  même,  suivant  rimportanee  des  localités,  ptaN 
sienra  faftpitanx  élevés,  entratemai  «ux  frais  de  la  ma* 
rine,  et  lui  appartenant  esdusiveiUMit. 

A  ftrest,  rMpital  CleEaioii-TeDBeriis,bAiti  sur  V^mt* 
placement  de  l'ancien  hépital-général,  qui  futbrlilé^tt 
17W,  nepeutiwevoirque  l,tM  malades,  et  ne  mI6- 
raiipas,  eeMéqaeuMBMt,  en  temps  de  guerre.  De  deut 
autSM  hiytnux  que  la  «urine  possède,  près  de  Breit, 
l'on,  ALandernau,  sert4ls  caserne,  le  second,  A  Pcnta* 
néaeu,  msraii  besoin  le  léputuUous  dispendieuses,  que 
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sa  mauvaise  situation  doit  faire  écarter  ;  mais  reste 
rbApîlal  Saint-LouiSy  situé  près  de  rArsenal,  et  dont 
remplacement  vaste  et  commode  déterminera,  sans 
doute,  le  rétablissement. 

L'hépilal  de  la  marine,  à  Toulon,  ayant  été  reconnu 
très  insuffisant,  depuis,  surtout,  que  les  armemens  çnt 
pris,  dans  ce  port,  une  grande  extension ,  on  a,  à  peu 
près,  terminé  l'importante  construction,  commencée  en 
1821,  d'un  autre  hépital,  à  Saint-Maudrier,  sur  la  plage 
méridionale  de  la  rade.  C'est  un  très  bel  édifice,  avec 
de  vastes  dépendances  et  des  citernes  très  remarqua* 
blés.  Ainsi  que  nous  l'avons  dit  au  met  Forçat  (Foy. 
ce  mot),  c'est  en  employant  des  condamnés  aux  galères, 
transformés  en  tailleurs  de  pierre,  maçons,  brique- 
tiers,  etc.,  que  cet  immense  établissement  a  été  bâti; 
mais  il  n'en  a  pas  n)oîns  coûté  des  sommes  très  consi- 
dérables, et  nous  avons,  de  plus,  fait  remarquer  quelle 
fâcheuse  impulsion  cet  exemple  a  donnée  à  l'emploi  des 
forçats  â  des  ouvrages  d'art,  dans  les  poris  où  se  trou- 
vaient des  bagnes.  Quoi  qu'il  en  soit  de  cette  observation, 
et  des  justes  critiques  dont  cet  hépilal,  qui  peut  rece- 
voir 800  malades,  a  été  l'objet,  il  présenterait,  en  temps 
de  guerre  surtout,  de  véritables  avantages. 

li'aspect  très  remarquable,  tant  du  corps  de  l<^ls 
principal  que  des  dépendances  de  l'hépital  de  Roche- 
ibrt,  semble  annoncer  l'importance  de  cet  établissement 
pour  la  population  maritime  et  ouvrière  de  ce  port,  im- 
portance qui  n'est  que  trop  bien  justifiée  par  les  fièvres 
endémiques  dont  cette  population  est  généralement  at- 
teinte, presque  chaque  année,  vers  l'époque  de  la  cani- 
cule. On  sait  que  ces  fièvres  sont  produites  par  les  éma- 
nations des  marais  environnans  ;  c'est  aussi  pourquoi  la 
marine  possède  â  Saintes,  sur  la  Charente,  à  trois  ray- 
rianiètres  de  distance  de  Rochefort,  un  autre  hépital 
dit  des  Çonvalescens.  L'air  pur  que  les  malades  y  respi- 
rent rétablit  assez  promptement  leur  santé. 

A  Lorient,  les  malades,  appartenant  â  la  marine,  sont 
Hptités  dans  l'hospice  civil  de  cette  ville. 

A  Cherbourg,  les  malades,  en  petit  nombre,  sont  re- 
çus et  traités  dans  une  sorte  de  maison  de  campagne  ou 
de  plaisance,  autrefois  habitée  par  le  gouverneur 
de  la  province,  et  dont  la  marine  a  fait  l'acquisition. 
LprsqQe  la  digue  sera  terminée,  lorsque  les  bassins 
destinés  à  recevoir  les  escadres  seront  achevés,  que  les 
édifices  et  établissemens  appropriés  à  un  grand  arsenal 
maritime  seront  construits,  il  faudra  nécessairement 
pourvoir,  en  vue  des  cas  de  guerre  surtout,  à  doter  ce 
port  d'un  hôpital  important. 

Dans  chacun  des  trois  ports  de  Brest,  Toulon  et  de 
Rochefort,  oCi  se  trouvent  des  bagnes,  chaque  bagne  a 
un  hôpital  spécial  pour  le  traitement  des  condamnés 
malades,  ou  blessés  sur  les  travaux. 

Quant  à  l'ordre  éUbli,  quant  au  régime,  tant  médi- 


cal, qu'administratif,  observé  dans  tous  les  hôpitaux 
que  nous  venons  de  passer  en  revue,  la  bonne  tenue, 
Textrème  propreté,  et  les  soins,  en  général,  qu'y  reçoi- 
vent les  malades,  méritent  tout  éloge.  Un  certain  nom- 
bre de  respectables  sœurs  hospitalières  concourent  à 
ces  soins  ;  seulement,  il  est  difficile  de  se  défendre  de 
l'impression  pénible  que,  là  encore,  cause  la  vue  des 
forçats  employés,  comme  infirmiers,  dans  les  hôpitaux 
des  ports  qui  ont  des  bagnes. 

La  marine  a,  enfin,  des  hôpitaux  dans  le  port  chef- 
lîeu  de  chacune  des  colonies  ;  ces  hôpitaux  sont  tenus 
et  administrés  comme  ceux  delà  métropole.  {Voy,  Hy- 
gièhb.) 

Le  corps  des  officiers  de  santé  de  la  marine,  lequel 
se  compose  de  médecins,  de  chirurgiens  et  de  phar- 
maciens» est  très  distingué  par  sa  science  théorique  et 
pratique.  .Nous  ferons^  connaître  l'organisation  de  ce 
corps.  (Foy.  Officier  de  SASiTt.) 

HORIZON ,  s.  m.  L'un  des  grands  cercles  de  la 
sphère.  {Foy.  Astronomie.) 

HORLOGE ,  8.  f.  Sablier  ou  ampoulettes.  {Voy.  ce 
mot  et  Montre  hàrine.) 

HOUAGHE,  s.  f.  Espèce  de  sillon,  que  laisse  der- 
rière lui  un  navire  en  refoulant  le  Ouide.  Plus  le  bâti- 
ment a  de  vitesse,  plus  la  houache  est  distincte  et  a 
d'étendue. 

HOUARI,  s.  m.  B&timent  cabot ier  à  deux  mâts, 
et  gréant  deux  voiles  auriques ,  avec  un  foc  à  chaque 
mât  et  un  tape-cul.  {Voy.  Bâtiment.) 

HOULE,  8.  f.  Etat  de  la  mer  qui,  à  la  suite  d*un 
grand  vent,  forme  des  lames  longues  et  élevées,  mais 
dont  la  surface  est  unie  et  qui  ne  déjprlent  pas. 

HOULEUSE  (Mcr).  Qui  est  agitée  par  de  grosses 
lames,  prolongées  et  sans  brisans. 

HOUPÉE,  s.  f.  Effet  de  deux  lames  qui  se  cho- 
quent, montent  l'une  contre  l'autre,  bouillonnent  à  leur 
sommet  et  retombent  ensuite  sur  elles-mêmes. 

HOURI,  8.  m.  Sorte  de  chasse-marée  qui  tait  la 
pèche  dans  la  Hanche. 

HOURQUE  ou  HoucBE,  s,  m.  Grand  bâtiment  de 
transport  en  usage  dans  le  Nord.  {Voy,  Bâtiment.) 

HOURVARI ,  s.  m.  Nom  que  l'on  donne  aux  An- 
tilles à  un  vent  d'orage* 

HUBLOT ,  8.  m.  Petite  ouverture  d'environ  30 
cent,  carrés,  rcTètue  en  plomb,  et  pratiquée  dans  la  mu  - 
raille  d'un  bâtiment  pour  donner  du  jour  ou  de  l'air. 
Quelques  uns  sont  clos  à  demeure,  au  moyen  d'un  verre 
lenticulaire  fixé  dans  le  bois  ;  d'autres  ont  un  petit 
châssis,  qu'on  ferme  quand  la  mer  est  grosse. — Dans 
les  vaisseaux,  d'autres  hublots  sont  pratiqués  au  milieu 
des  mantelets  de  la  batterie  basse;  ils  peuvent  donner 
du  jour  ou  de  Tair,  quand  on  est  contraint  de  fermer 
les  sabords  ;  et  même,  en  mettant  la  volée  et  la  bouche 
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docanoD  dans  ralighement  du  hublot,  il  est  possible» 
pendant  un  mauvais  temps,  d'y  passer  le  refouloir  et 
de  charger  le  canon  par  en  dehors,  en  laissant  le  man- 

tolet  abaissé. 

HULOT,  s.  m.  Ouverture  circulaire ,  pratiquée 
tribord  et  bAbord  des  panneaux  d'écoutille,  pour  servir 
au  passage  des  cAbles  quand  l'écontille  est  fermée.  On 
donne  aussi  ce  nom  à  un  trou  pratiqué  dans  la  mu- 
raille de  l'arriére  d'un  grand  bAtiment,  pour  passer  la 
barre  du  gouvernail  en  direction  avec  sa  mortaise  in- 
férieure. Ne  pas  confondre  ce  hulot  avec  la  jaumière. 

HUNE ,  s.  ^  Plate-forme  qui  a  la  figure  d'un  pa- 
rallélogramme dont  les  angles  sont  arrondis  à  celui  des 
grands  côtés  qui  regarde  l'avant.  Elle  est  placée  sur  les 
f  ravers tus  de  hune,  lesquels  sont  eux-mêmes  fixés  aux 
ilongis  superposés,  à  la  hauteur  du  capelage,  auxjode- 
reaux  dont  la  tète  des  bas  mâts  est  garnie ,  sur  chacun 
de  ses  côtés,  dans  le  sens  de  la  largeur  du  bâtiment; 
quelques  développemens  sont  nécessaires  pour  faire 
bien  connaître  cette  disposition  particulière  des  hunes, 
qui  a  pour  but  la  solidité  de  leur  établissement. 

Les  jottereaux,  sur  lesquels  tout  le  système  repose^ 
sont  des  pièces  de  bois  de  chêne  de  choix ,  appliquées 
sur  le  haut  d'un  bas  mât,  â  la  naissance  du  ton(Foy.ce 
mot),  et  entaillées  en  creux,  suivant  le  contour  de  ce 
mât ,  afin  qu'elles  puissent  s'y  adapter  parfaitement. 
Pour  fournir  l'appui  des  élongis ,  ces  pièces  sont  plus 
larges  et  plus  épaisses  dans  le  haut,  ou  â  leur  tèke,  et 
août,  tant  amincies  querétrécies  graduellement,  le  long 
du  mât,  jusqu'à  leur  pied;  déplus,  la  tète  des  jotte- 
reaux forme,  sur  l'avant,  une  saillie  qui  sert  â  soutenir 
les  élongis,  puis  le  traversin  deliune  de  Tâvant,  â  la 
distance  convenable  du  bas  mât ,  pour  laisser  le  pas- 
sage entre. ce  mât  et  le  traversin,  ainsi  qu'entre  les 
saillies  des  deux  jottereaux,  de  la  caisse  du  mât  de 
hune ,  qu'ils  sont  destinés  â  supporter. 

Les  jottereaux  étant  solidement  fixés  contre  le  mât 
au  moyen  de  fortes  chevilles,  on  leur  superpose  les 
élongis  qui  se  trouvent ,  par  conséquent ,  dans  le  sens 
de  la  longueur  du  bâtiment;  puis  l'on  place,  â  angle 
droit,  le  traversin  de  Tavant ,  et  ensuite  les  traversins 
de  larrière;  c'est,  enfin  ,  sur  cette  sorte  de  grillage, 
composé  de  pièces  solidement  unies  les  unes  aux  autres, 
que  Ton  place  la  hune ,  en  la  faisant  passer  par  dessus 
la  tète  du  mât.  ^ 

La  largeur  de  la  grande  hune  ou  de  la  hune  du  grand 
mât,  de  tribord  â  bâbord,  a,  en  général,  la  moitié  de 
la  largeur  du  bâtiment  ;  sa  longueur,  de  l'avant  à  l'ar- 
rière, est  un  peu  moindre  ;  ces  dimensions,  qui  difrèrent 
légèrement  ou  point  du  tout  pour  la  hune  du  mât  de 
misaine ,  sont  beaucoup  plus  faibles ,  quant  â  la  hune 
du  mât  d'artimon. 

Le  bâti  de  toute  houe  est  formé  de  bordages  de  sapin 
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assemblés  et  réunis  par  leur  épaisseur,  de  manière  â  don- 
ner un  plancher  plein ,  ou  composé  de  barreaux,  de  même 
bois,  entaillés  et  croisés  les  uns  sur  les  autres,* de 
façon  â  établir  un  caillebotis.  Pour  construire  ce  bâti, 
on  commence  par  régler  la  grande  ouverture  rectan- 
gulaire du  milieu  de  la  hune ,  laquelle  est  nécessaire 
pour  laisser  la  facilité  de  capeler  et  décapeler  les  hao* 
bans ,  les  étais ,  et  la  hune  elle-même ,  lorsqu'il  s'agit, 
soit  de  la  mettre  en  place,  comme  nous  l'avons  dit ,  soit 
de  la  démonter. 

Pour  cet  effet ,  deux  bordages ,  placés  â  distancé 
convenable,  de  manière  qu'ils  forment,  dans  le  sens  de 
la  longueur,  les  deux  premiers  côtés  du  rectangle,  sont 
croisés,  dans  le  sens  de  la  largeur,  par  deux  autres 
bordages  qui  produisent  les  seconds  côtés.  D'autres 
bordages  sont  joxta-posés  â  ces  premiers  dans  les  deux 
sens  ;  tous  sont  liés  entre  eux  par  des  fiches  â  deux 
pointes,  enchâssées  dans  leur  épaisseur. 

Ce  bâti  étant  terminé  par  le  travail  consistant  â 
arrondir  les  deux  angles  du  côté  de  l'avsnt ,  on  l'en- 
toure,  sur  ce  côté  et  sur  les  parties  latérales,  d'un  bor« 
dage  de  chêne  qu'on  nomme  guérite,  dans  lequel  sont 
pratiqués  des  dans  par  lesquels  passent  les  lattes  en 
fer  qui  forment,  â  l'un  de  leurs  bouts ,  les  estropes  des 
caps  de  mouton,  auxquels  tiennent  les  haubans  de 
hune ,  et  portent,  â  l'autre  bout ,  un  trou  ou  œillet  pour 
recevoir  les  crocs  des  gambes  de  luine ,  appelées  aussi 
haubans  de  revers.  {P^oy.  Gambes.)  Sur  le  contour  de  ce 
même  bordage,  oq  fixe  une  bande  de  fer  plat  qui  a,  pour 
les  hunes  de  vaisseaux ,  de  8  â  10  centimètres  de  lar- 
geur; sur  7  â  8  millimètres  d'épaisseur;  tout  ce  bâti, 
enfin ,  est  consolidé  par  de  longs  taquets  en  bois  de 
chêne ,  qui  sont  placés  selon  la  direction  de  rayons  par- 
tant du  centre  de  la  hune^  et  aboutissant  â  son  contour 
extérieur.  La  tète  de  chacun  de  ces  taquets,  qui  a  aussi 
de  8  â  10  centimètres  d'épaisseur,  est  entaillée  sur  ce 
contour,  et  la  queue  vient  se  terminer  au  bord  du 
carré  on  ouverture  quadrilatère  de  la  hune  ,  en 
s'amincissant  jusqu'à  environ  3  centimètres  d'épais- 
seur. C'est  dans  le  même  bordage  de  contour,  dit 
guérite,  que  sont  percés  les  trous,  garnis  de  douilles 
en  fer,  qui  reçoivent  les  chandeliers  de  lisses  ou 
garde-corps  de  hune.  Les  traversins  ou  barres,  dont 
nous  avons  parlé  plus  haut ,  portant  sur  leur  face 
supérieure  des  pitons  â  œillets  en  fer,  et  le  plancher 
de  la  hune  ayant  des  ouvertures  correspondantes 
qui  donnent  passage  â  ces  pitons ,  il  suffit  de  cabillots, 
également  en  fer,  traversant  les  œillets ,  pour  serrer 
et  fixer  solidement  la  hune  sur  ses  traversins. 

On  voit  que  l'établissement  des  hunes,  tel  que  nous 
venons  de  le  définir,  sert,  tant  â  fournir  répatement, 
ainsi  que  les  points  d'appui  nécessaires  aux  haubans  des 
mâts  de  hune,  qu'à  soutenir  le  pied  même  de  ces 
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]||&U#  Il  fifirt  auAAi  à  recfiYoir  les  matelots  d'élite» 
nommai  gabiers,  qui  sont  chargés  des  maïuBUYxes 
liantes»  et  particujiérement  de  celles  des  vergues  et  des 
Toiles  de  bttne«  Enfin^  pendant  le  combat»  les  gabier» 
#ont  tcés  avantageusement  placés  sur  Jes  imnes,  pour 
découvrir  les  ponts  supérieurs  des  b&timens  ennemis» 
j  diriger  leur  fusillade  «  ou  y  lancer,  avec  sûreté ,  des 
grenades  A  main ,  yuand  ces  b4timens  sont  assez  xap* 
proches,  ou  quand  on  vient  k  l'abordage.  On  peutjie 
rappeler  que  c'est  de  la  hune  d'un  vaisseau  français  que,, 
dans  le  combat  de  Trafalgar,  est  parti  le  coup  de  feu 
qui  a  enlevé  à  l'Angleterre  son  plus  célèbre  Jbomme  de 
mer,  l'amiral  JXelson.  L'armement  de  guerre  des  hunes 
cjomporte,  au  surplus ,  des  espingoles  installées  sur 
pivot,  (roy.  EsnuGOLR.)    - 

Mous  avons  dit  que  les  lattes  de  hune,  portant  à  Tua 
de  leurs  bouts,  une  boucle  ou  estrop&en  fer  qui  em- 
brasse le  cap  de  mouton  inférieur  de  chaque  hauban 
de  hune ,  passent  au  travers  du  renfort  de  contour  de 
la  bune,  nonuné  guérite,  et  reçoivent  «  à  l'autre  bout 
formant  oeillet,  les  crocs  auxquels  tiennent  les  gambes 

de  hune  ou  haubans  de  revers*  C'est  sur  les  haubans 

• 

des  mâts  maj^eurs  que  les  gambes  de  hune  >  et,  par 
conséquent,  le  pied  de  chaque  hauban  de  hune,  sont 
fixées»  au  moyen  des  quenouillettes  de  trélingage,qui 
sont  bi^idées  sur  ces  bas-hàubans,  i  une  hauteur,  eu 
contrebas  de  k  hune,  que  déterniinent  les  trois 
quarts  environ  de  la  longueur  des  jottereaux.  (/^ajf. 
QdEMOuitUEXTB;  f^oy.  aussi  Tbéubigags*)  On  conçQit 
que  par  l'effet  de  cette  disposition ,  l'action  des  hau- 
bans de  hune  sur  les  bas-haubans ,  dans  les  mouve-^ 
mens  du  roulis ,  tend  continuellemenl  à  alonger  ces 
bas-haubans,  et  à  les  fatiguer  d'autant  plus  que  r«rc 
décrit  par  la  tête  des  mAts  de  hune ,  lors  de  tour 
îuclinajson  de  tribord  mx  bibord,  et  vifié  venà,  est  né-* 
çflssairenent  plus  gramt  C'est  ce  qui  a  ùiit  propeser 
4(9  sn^tf  imer,  et  les  caps  de  mouton  servant  au  ridage 
des  haubans  des  mits  de  hune^i  et  les  lattes  de  hune  « 
aîoai  91e  liàê  quenouillettes  de  trélingage;  de  Xaira 
passer  ces  haubans»  a«  travers  de  la  guérite  de  la  hune^ 
aiur  des  réats  en  fonte  de  cuivre  •  de  fixer  leur  pied  i 
un  cercle  de  (èr.  embrassant  le  bas  mit  au  dessous 
des  jottereaux ,  puia  de  les  rider  sur  ce  cercle.  Nous 
pensons  que  cette  innovation  serait  utilement  étudiée 
et  mise  en  essai,  et  que,  ai  elle  était  adoptée,  on  pour- 
rait avantageusement  lui  appliquer,  pour  lo  ridage  des 
haubans  de  houe ,  les  crémaillères  en  fer  qui  sont 
déjà  admises  1  quant  au  ridage  des  bas-haubans* 

IICNIEA,  a.  m.  On  noome  ainsi  la  voile  tarapézelde 
911  tientÀ  l'une  des  vergues  de  luine,  et  est  bordée 
sw  l'une  dee  Jhasaes  veq{iues.  Le  grand  bunier,  eu  la 
voile  lacée  sur  la  vergue  4«t.gEa»d  n&t  da  bnuo»  ^ 
dkmc  herdé  sur  la  ssaude  vewBi  01  la  veigue  du«caad 


mit ,  comme  le  |ietit  iiuoier,  ou  la  voile  envi 
sur  là  vergue  du  petit  màt  de  hune^  est  bordé  sur  la 
vergue  du  mit  de  misaine,  dite  vergue  de  misaino. 
Chacune  de  ces  voiles  se  hisse,  par  conséquent,  et 
s'oriente  avec  sa  vergue^  le  long  et  autour  dm  mât  de 
hune  auquel  elle  lyipartientp  Les  Jeamiess  constituant 
les  meilleiires  et  les  principales  vofles  d'un  vaissean, 
non  sous  le  rapport  de  retendue  de  leur  jurface ,  puie* 
que  les  basses  voiles  sent  beancoiy  plus  grandes ,  jnaie 
parce  qu'elles  sont  le  plus  avantageusement  cnrpogéoe 
k  Taction  du  vent  ^  et  ont  Je  plus  utile  effet.  Mousavwe 
dit  au  mot  Hunb  que  des  matelots- d'éUte y  appeUs  go' 
ikrs ,  désignation  qui  paraît  provenir  de  ^o^ie  (nena 
du  hlocde  bois  placéi,  dans  rorigine«  autour  de  la  tète 
des  mits  des  galér«e}«  sont  particulièrement  chtfgéi 
de  ce  qui  concerne  la  manœnvjre  des  huniers.  {Fay* 

Hujuj»  omené  .-  c'est  la  voile  de  itone  ^uî,  étant 
bordée ,  n'est  point  tendue  sur  ses  ralingues ,  la  vergue 
i  laquelle  cette  voile  appartient  n'étant  pae  htssée;** 
le  hunier  est  iur  Uton  (du  bas  mit),  lorsque  la  vergue 
est  iout^-fait  amenée  ;  *-  le  Imn^r  est  à  mi^màt  (de 
hune) ,  lorsque  la  vergue  n'est  qu'A  moUié  hissée  ;  «<* 
un  hunier  est  coiffé^  quand  il  reçoit  Je  vent  par  des* 
sous  t  et  que  son  eflet  est  de  tendre  à  faire  euler  ie 
«aieaeau  ;  —  un  bimier  est  en  ralingite^  lorsqu'il  ue 
{Murté  fu ,  c'est4-dire  lorsqu'il  ne  reçoit  pas  le  ^auA; 
—  un  vaisseau  a  ses  buniers  dehar$ ,  quand  U  est  ap- 
{lareillé  avec  Be$  voiles^  —  un  humier  est  m  bmmihe^ 
lorsque  cette  voile  se  trouvant  hissée ,  ses  écoutes  sont, 
largues ,  ce  qui  veut  dire  qu'elles  ne  sont  pas  rajdîea  eu 
tendues;  —  enfin»  un  hunier  est  eu  ^  ri$,  quand 
tous  ses  ris  aont  pris ,  et«  en  d'autrea  tannes ,  lorsque 
sa  hauteur  ou  aa  chute  a  été  dJaiinnée  autant  qu'il  «al 
pesaible.  (Foy.  Aia.) 

HYDROGRAPHIE»  s.  '/.  Sdenoe  qui  a  pow 
obiet  particulier  la  description  des  mem ,  des  pacages , 
des  cAtes,  Ues,  ports,  rivières,  fleuves,  eie#,  alaai 
m»»  la  oonstrueiioft  dee  cartes  marines ,  et  la  maniéve 
de  les  pointer,  pour  diriger  les  routes  en  mer.  (^oy« 
Pu^OTACa  et  NAvioATiev.) 

U YCrIÈNE  NAVALE ,  s.  f.  La  réunion  dee  pr^ 
ceptes  propres  i  conserver  la  santé,  en  général ,  cen* 
pose  la  science  appelée  fty^ièite;  l'hygiône  navale  eal 
la  science  des  moyens  i  employer  pour  préienirlee 
maladies  qui  atteignent  le  phie  babiUsellesBAnt  les 
marins,  en  ee  que  ces  asaladiee  réaultent  spéoialemeAt 
des  influences  atmosphériques,  tant  de  laxoer  ^ue  du 
naisseau. 

Ainei ,  ie  m^,  le  m$$&m»  k  marin  et,euhsidiai« 
vmmi  9  sa  eimstitution  physiq^  et  «norale,  sou  né» 
gime  alimentaire,  les  préservatifs  usnek  qui  se  rap» 
ptfteotausiiiteBq^rieS'V^ila  àeniucer,  aux  latigaes 
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doit  aapportor»  forment  la  série  de»  points  capi- 
taBX  qae  nooi^  pesserons  en  reroe  succinctement  ;  les 
Initée  compM»  et  spéciaux  qui  ont  été  publiés  sur  la 
gaêcison  des  maladies  des  gens  de  mer  nonsdispen» 
sont  d'aborder  les  détails  que  comporte  eet  important 

njel. 

1.  La  msR.  -*-*  Ceel  de  rinflaence  atmosphériqw  de 
Ift  mer  s«r  la  santé  da  marin  qQ*il  est  îei  qaesllon  mif- 

^piement. 

I/oir  otmoiptMqiie  est  très por  en  pteioe  mer;  il 
est  générakoient  foH  psalmsuide^  et  ce  qnî  est  encore 
à  reumifSf,  c'est  qoe  la  eholeiir,  ainsi  qoe  le  froid, 
sont  moins  nrement  senës  à  la  mer  qa'à  tacfie^soiis  les 
mimes  latiMbo.  L^ofar  a,  snr  mer»  mie  cineniatiÔB 
lont^-jHfait  Kbte  et  sans  iimit»  ;  ses  couches  inlérieares, 
agitées  par  le  flux  et  le  reflux  »  soat  inoessarnment 
rafraîchie»  par  Kéwpoialio»;  et  la  eimlenr  du  soleil 
qm  la  prodnit ,  toat  en  pénétoaut  psofondémeot  dano 
k  mer,  est  fort  peu  téfléchie  à  sa  surface.  La  progrès- 
sÎBB  et  le  baloncamsnt  du  Taieseaa ,  la  percussion  du 
TOBit  sur  les  Toiles ,  sont  les  autres  causes  qui  expli- 
quent que  les  excès  de  chaleur  se  font  plus  particulid* 
reuient  ressentir  eu  temps  de  calme,  ou  lorsqu*un  bftti^ 
ment  est  à  Voncre. 

Il  n'est  pas  aussi  facile  de  se  rendre  comple  de  ce 
second  fait,  que,  sou»  les  mêmes  lutitudesy  le  froid  esC 
aumi  moins  tîTtraeiit  ressenti  à  la  mer  qu*à  terre  ; 
mois  ce  fait  est  dénmitré  par  l^pérîeoce,  comme  il 
est^  pareillement,  d*oiMervation  que  la  dilTérencedo  la 
températuie  du  jour  à  celle  de  la  nuit  est  beaucoup 
moifis  sensible  sur  mer  que  sur  terre,  et  que  la  Tariation 
est  mmns  muquée,  à  mesure  que  Ton  s'avance  yers 
Técpiateur. 

Au  sutplua,  ce  sont  les  briser  coirtinaelles  et  soirrent 
Tîolentes»  qui  condbatteut  le  plus  efficacement  Phamidité 
de  l'atmosphère  mariliase,  et  dissipe»!  les  épais  brouil- 
lards que  Von  Toît,  au  oouiraire,  séjourner  sur  les  côtes, 
daasle  Tsisino^e  ou  même  à  d'asser  grandes  dKstances 
desquelles  Ice  brises  de  terre  apportent  des  émanations 
qoelquefeia  très  insalidwes.  C'est  ce  qui  explique  encore 
qu'un  vaisseau,  un  mouillage  sur  une  rade,  présente 
gènécolsaBeut  plus  de  malade»,  qu'il  n'eu  aurok  dans 
le  courad'uue  nurigutieu  même  pénîUe,  et  de  plus  to»^ 
gue  duféew  (Foy-  1llfen«) 

il.  Lr  yaissBAV.  -*  Si  Fair  atmosphérique  de  la  mer 
est  pur  et  sec,  en  général,  il  en  est  tout  différeunnettl 
du  l'otmosphèro  du  Taisseau  ;  l'humidité  chaude  qui 
régne,  surleut  dausiesparlies  où  Pair  ne  se^  lenoure^le 
que  diiieilament,  est,  en  effet,  la  couse  principale  de» 
maladies  qui  atteignent  les  marins»  en  déterminant  le 
dégagement  des  ga^Bernideux  produits  par  les  émana- 
tion»» iout  iiWiuMles  que  iégéialus>  qu'exhalent^  et  ka 
hommes  réunis  dans  des  espaces  resserré»,  et  les  Tivre» 


on  antres  objets  d^approvisionnement^.  Au  déftmf  de 
circulation  et  de  renouvellement  de  Pair,  qui  exerce 
principal  entent,  comme  on  le  sait ,  la  plus  funeste  in** 
fluence  dans  la  cale,  ainsi  que  dans  le  faux-pont  dkr 
vaisseau,  se  joint  la  décomposition,  à  fond  de  cale,  diss 
eaux  croupissantes,  et  tenant  en  putréfaction  beaucoup 
de  matières  végéto-animales  ;  d'oèces  exhalaisons,  soit 
^hydrogène  sulfuré,  soît  d'ammoniaque,  quioccasion^ 
nent,  parmi  les  équipâtes,  les  terribles  maladies  donf 
les  ravages  sent  connus. 

Les  progrés  très  notables  accomplis  dans  la  construc» 
tiou  des  bfltimens  ont,  depui»  long-temps  déjà^  em* 

4 

brassé  les  précautions  les  plus  propres  A  atténuer  let 
IfecheureffeCs  que  nous  Tenon»  desîgnafor,  et  les  amd^ 
Iforations  introduiles  dans  Tarrimage  é»  ht  cale,  par 
Tàdoptiou  des  caisses  A  eau-  en  fer,  y  ont  aussi  beaucoup 
contribué.  Cette  heureuse  innovation  a  permis  d'établir 
dans  la  cale  une  plate-forme  ou  second  fkmx-pont,  sur 
lequel  est  placée  la  cambuse,  sont  disposées  les  princi** 
pales  soutes,  et  sont  arrimés,  de  manière  à  pouvoir  être 
Tisités  ou  enlevés  facilement,  beaucoup  d'objets  d'ap* 
provistomiement  et  de  rechange,  qu'il  fistllaft  aupara« 
vant,  faute  d'espace,  entasser  les  uns  sur  les  autres. 
L'adoption  de  caisses  en  tMe  pour  les  légumes,  le  bis- 
cuit, etc.,  qui  a  reçu  un  commencement  d'exécution, 
procurera  de  nouveRes  facilités  dans  les  vues^  auxquef- 
les  il  importe  de  s'attacher,  d'étendre,  le  plus  qu'il  sera 
possible,  l'usage  des  claires-voies  aux  cloisons  des  sou* 
(es,  afin  que  l'air  puisse  y  pénétrer.  Les  eaux,  de  toute 
nature,  qui  s'accumulent  au  fond  de  la  cale,  qui  y  oxî- 
dent  le  fer  du  lest,  y  dissolvent  les  parties  extractives 
du  chêne  du  vaîgrage,  sont  renouvelées,  fréquemment, 
au  moyen  du  robinet  de  cale  et  des  pompes  ;  plus  il 
sera  possible  d*isoIer,  au  dessous  du  lest,  ce  principal 
foyer  d'infection,  plus,  par  conséquent,  on  atténuera 
ses  effets.  Tofci  pour  la  cale  proprement  Hie.  L^amé- 
lioration,  dont  nous  venons  de  parler,  qui  se  rapporte 
aux  soutes  de  la  platé^forme  ou  second  faux-pont,  et, 
peut-être  quelques  nouvelles  écoutilles,  à  claire-yoie, 
que  l'on  pourrait  ouvrir  sur  les  deux  parties  latérales  du 
plancher  du  faux-poht,  par  le  travers  des  hublots  per- 
cés, tribord  et  bâbord,  dans  sa  muraille,  faciKteraient  la 
circulation  de  l'air  sur  le  second  faux-pont. 

Le  faux-pont  poraft  être  assea  conTonablement  aéré 
dans  les  frégates,  mais  il  n'en  est  pas  de  nnême  don» 
les  vaisseaux  ;  les  sabords,  au  moins  du  cété  sous  le 
vent,  et  quelquefois  des  deux  cêtés  de  la  batterie  basse, 
dbvant  être  fermés,  quand  la  mer  est  fort  houleuse,  en 
même  temps  qUe  divers  motife  ne  permettent  point 
que  le  pont  de  Tia  batterie  §&iît  comme  le  plancher  du 
faux-pont,  percé  d'écoulilles  à  cfiaire-Toie.  On  ne  pour- 
rait suppléer  k  ce  manque  de  moyens  d'aératîoa,  qu'en 
augmentant  te  nombre  ées  hubloCs  dir  fàux-pont,  pour 
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Ie8  ouvrir»  toutes  les  fois  que  l'éiat  de  la  mer  le  permet- 
traity  et  ayec  la  précaution  de  les  placer  de  façon  â  ce 
qu'ils  se  correspondent  ;  mais,  entre  autres  exigences  qui 
s'y  opposent,  celle  de  ménager  les  préceintes,  formant 
Tune  des  principales  liaisons  de  la  charpente  d'un  vais- 
seau» a  beaucoup  de  poids;  il  faut  donc  recourir  fré- 
quemment aux  moyens  artificiels  de  combattre^  soit 
l'humidité ,  soit  le  manque  d'air  sur  le  faux*pont  et 
dans  la  cale,  que  fournissent  les  appareils  de  caléfac- 
tion  et  ceux  de  ventilation,  {f^oy.  Mancbb-à-vbnt;  Foy. 
aussi  Vrntilatbur.  )  Enfin ,  on  emploie  utilement, 
pour  purifier  Tair  dans  les  parties  basses  du  vaisseau, 
soit  les  préparations  de  chlore,  comme  ayant  une  grande 
pilîssance  contre  les  exhalaisons  putrides,  soit  les  pré- 
parations de  chaux,  dont  l'usage  est  spécialement  dirigé 
contre  l'acide  carbonique^  pour  lequel  la  chaux  a,  comme 
on  le  sait,  une  affinité  très  marquée. 

III.  Le  mjlrin.  — •  (A)  Sa  connituiion  physique  et 
morale,  —  On  a  dit  que  le  marin  devait  être  deux  fois 
homme,  eu  égard»  sans  doute,  et  au  degré  d'énergie 
dont  il  a  besoin  dans  les  terribles  épreuves  qu'il  doit 
soutenir,  et  à  la  fcrce  de  tempérament  qui  lui  est  néces- 
saire pour  résister  aux  fatigues  et  aux  privations  qu'il 
doit  savoir  endurer.  Cette  double  exigence  de  la  pro- 
fession du  marin  suffirait  seule  à  établir  que  tout  indi- 
vidu ne  saurait  y  être  également  propre.  Ainsi,  Tinsu- 
taire  et  l'habitant  des  cétes,  naturalisés,  en  quelque  sorte, 
avec  l'élément  qui  les  environne,  et  qu'ils  ont,  dès  leur 
enfance,  appris  à  connaître,  â  braver;  accoutumés  à  y 
recueillir  leur  moyen  d'existence  de  chaque  jour,  ne 
font,  en  passant  de  la  barque  du  pécheur  sur  levais- 
seau  de  l'état,  ou  sur  le  navire  du  cominerce,  que  con- 
tinuer le  métier  de  toute  leur  vie.  Ce  n'est  pas  que  l'ha- 
bitant des  campagnes,  et  même  des  villes,  ne  puisse, 
s'il  est  doué  d'une  bonne  complexion  physique  et  mo- 
rale, faire,  après  quelque  temps  d'apprentissage,  un 
bon  matelot.  Mais  cet  apprentissage  est  très  pénible,  et, 
en  général,  le  conscrit  traverse,  avec  répugnance,  une 
situation  qu'il  regarde  comme  transitoire,  tandis  que, 
pour  le  marin  des  classes^  naviguer  étant  Taffaire  de 
toute  sa  vie»  il  accomplit,  du  moins  avec  résignation,  si 
ce  n'est  de  son  plein  gré,  le  temps  de  service  qu'il  doit 

à  l'état. 

C'est  une  opinion  généralement  admise  que,  pour 
devenir  bon  matelot,  on  doit  naviguer  de  bonne  heure, 
et  cela  est  vrai  en  ce  sens  que,  si  l'habitude  de  la  mer, 
^ui  fortifie  la  complexion,  n'est  point  contractée  dès 
l'enfance,  il  faut,  pour  y  suppléer,  que  la  constitution  de 
rhomme  que  l'on  applique  inopinément  k  la  profession 
de  matelot,  soit  plus  forte,  pour  le  mettre  en  état  de 
résister  aux  fatigues  de  la  navigation.  Sous  ce  rapport, 
rbabitant  des  montagnes,  pourvu  de  plus  d'énergie,  de 
plus  d'agilité,  que  celui  des  plaines,  semble  n'avoir  be- 
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soin  que  de  se  familiariser  avec  ses  nouveaux  devoirs, 
pour  devenir  bon  matelot.  Le  laboureur,  malgré  ses  ha- 
bitudes de  travail  et  de  sobriété,  est  moins  alerte  que 
le  montagnard,  et  il  est  surtout  moins  énergique,  phw 
susceptible  de  s'abandonner  au  découragement  occa-> 
sionné  par  lé  regret  de  la  vie  paisible  des  champs,  qu'il 
lui  faut  échanger  contre  une  situation  sans  cesse  envi- 
ronnée de  dangers.  Enfin,  l'habitant  des  villes,  s'il 
exerce  l'une  des  professions  qui  exigent  une  certaine 
agilité  et  un  certain  courage,  se  rapproche,  à  ces  titres, 
du  type  de  l'habitant  des  montagnes  ;  à  défaut,  sa  con- 
stitution délicate  ou  usée,  ses  habitudes  de  paresse,  le 
rendent  peu  propre  au  rude  et  actif  métier  du  marin  ;  et 
cependant  il  y  a  dans  cette  catégorie,  comme  dans  les 
deux  autres,  des  exceptions  dont  il  convient  toujours  de 
tenir  compte. 

La  condition  générale,  quant  aux  hommes  du  recrute- 
ment, et  quant  aux  matelots  des  classes,  est,  comme 
nous  l'avons  dès  l'abord  établi,  que  la  constitution  des 
uns  et  des  autres  doit  être  radicalement  forte.  Les  hom- 
mes d'une  stature  moyenne  et  largement  développée 
présentent  les  conditions  les  plus  favorables.  Certaines 
attributions  réclament,  cependant,  une  taille  plus  avan- 
tageuse :  telles  sont,  par  exemple,  celles  des  gabiers^ 
A  bord  des  vaisseaux  et  des  frégates  (1).  Ces  considé- 
rations ne  doivent  jamais  être  perdues  de  vue,  lors  du 
choix  des  hommes  du  recrutement  destinés  à  la  mu*- 
rine  ;  ce  choix  est  fait  indistinctement,  en  général,  entre 
tous  les  départemens  de  l'intérieur,  tandis  que,  par 
plusieurs  motifs  dont  nous  n'avons  dA  présenter  ici 
qu'un  aperçu,  il  devrait  s'exercer  plus  spécialement,  et 
dans  les  contrées  autrefois  soumises  au  régime  des 
classes,  et  dans  les  pays  où  la  complexion  des  habitans 
semble  offrir  plus  de  garanties.  Il  importe,  à  ce  sujet, 
de  bien  remarquer  que  les  ressources  produites  par  l'in- 
scription maritime  s'affaiblissant,  d'une  manière  no- 
table, d'année  en  année,  c'est  sur  le  système  du  recru- 
tement, puis  de  l'éducation  des  matelots  pris  k  l'intérieur, 
qui  sera  adopté,  que  repose  tout  l'avenir  de  la  marine, 
si  Ton  veut  qu'elle  soit  puissante,  comme  la  situation 
de  la  France  l'exige.  (Fby.  Màtbu>t.) 

(B)  Son  régime  alimentaire.  —  Si  l'on  considère  les 
fatigues  qu'il  doit  supporter,  et  les  intempéries  du  temps 
qu'il  doit  endurer,  ta  nourriture  du  matelot  devrait  être, 
non  seulement  saine  et  abondante,  mais,  de  plus,  très 
substantielle.  La  nécessité  dominante  de  TapprovisioD* 
nement  d'un  vaisseau  pour  de  longues  campagnes,  en 
biscuit,  en  viandes  sèches  et  en  légumes  secs,  limite 
beaucoup  les  moyens  de  satisfaire  à  cette  double  exi- 


(I)  Voy.  T)raiti  de  Médecine  navale  par  le  docteur  Forget  ; 
Yoy.  aoMl  la  France  maritime,  par  M.  Amédée  Gréluui  ;  arti* 
cto  :  fifyglène  navale. 


gence.  Cependaiit  de»  amélioralioos  très  notables  ont, 
1008  ce  rapport  aoaaî,  été  introdoites.  L'eaa  potable, 
diatriboée  en  plos  grande  quantité  aux  équipages,  est 
jneomparablement  mieux  coDser?ée  dans  les  caisses  en 
tôle  dont  nous  avons  parlé  ;  la  fabrication  du  biscuit  a 
été  perfectionnée,  et  les  matelots  refioivent  du  pain  frais 
aussi  souvent  que  les  cireonstances  de  la  nayigat  ion  le 
permettent*  Si  le  choix  et  la  consenration  des  viandes, 
le  choix  des  légumes  secs,  laissent  encore  A  souhaiter, 
comparativement  aux  soins  analogues  donnés  par  les 
marines  étrangères,  et  notamment  par  la  marine  an- 
glaise,  plusieurs  progrès  ont,  du  moins ,  été  obtenus  ; 
des  préparations  chaudes  et  fortifiantes,  en  café  et  cho- 
colat, sont  allouées  sous  de  certaines  latitudes,  et  divers 
assaisenneînens  ont  été  ajoutés  à  la  ration  du  noatelot, 
pour  rendre  ses  divers  alimens  moins  indigestes.  On 
sait,  en  effet,  que,  dans  les  pays  très  chauds  et  particu- 
lièrement sous  les  tropiques,  la  digestion  étant  beau- 
coup moins  active,  il  est  essentiel  de  la  stimuler  au  moyen 
de  toniques,  et  de  faire  entrer,  conséquemment,  d'au- 
tant plus  d'épices  dans  la  préparation  des  alimena  vé- 
gétaux, lesquels  conviennent  mieux,  sous  les  latitudes 
élevées,  que  ceux  qui,  par  leur  nature,  sont  plus  lourdes 
et  plus  substantielles.  Quant  au  choix  et  A  l'usage  des 
boissons,  s'il  importe  de  combattre  Tabus  que  des  ma- 
telots peuvent  être  enclins  A  faire  des  liquides  fermen- 
tes, il  faut,  d'un  autre  côté,  reconnaître  que,  par  des 
temps  et  dans  des  climats  humides  et  froids,  l'usage 
modéré  de  boissons  excitantes  peut  être  fort  utile  ; 
c'est,  au  surplus,  ce  qui  motive  les  distributions  d'eaa- 
de-vie  faites  aux  équipages,  dans  certaines  drconstan- 
ces.  {Foy.  Vivais.) 

(C)  Séi  vilement.  —  L'espèce  des  tissus  employés 
pour  les  vètemens  du  marin  doit  beaucoup  varier, 
comme  la  température  même  des  climats  qu'il  est  des- 
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Une  1  parcourir  ;  mais  c'est  plus  particulièrement  à  le 
défendre  contre  les  intempéries  du  temps,  et,  en  tonte 
saison,  contre  la  fraîcheur  des  nuits,  que  ses  vètemens 
doivent  être  appropriés. 

Des  règlemens  ont  fixé,  pour  les  équipages  de  ligne, 
la  nature,  la  forme,  ainsi  que  le  nombre  des  vètemens 
que  chaque  homme  doit  pouvoir  constamment  représen* 
ter,  et,  comme  l'entretien  de  plusieurs  objets  est  à  la 
charge  des  matelots,  le  bien-être  de  leurs  familles  se 
trouve  souvent  atteint  par  l'effet  de  cettç  obligation,  quci 
nous  examinerons  en  son  lieu. 

Au  point  de  vue  hygiénique,  les  vètemens  du  marin 
doivent  être  larges,  afin  de  lui  laisser  ses  allures  mobi- 
les et  toujours  libres;  et,  quant  à  leur  composition,  qui 
n'admet  qu'une  seule  chemise  en  laine,  nous  pensons 
que  cette  fixation  est  insuffisante,  qu'il  faudrait  y  ajouter, 
tant  uoe  seconde  chemise,  que  deux  gilets  et  deux  ca- 
lesons,  pareillement  en  laine.  C'est  le  meilleur  préser- 
vatif dont  il  puisse  être  pourvu  contre  les  variations 
brusques  de  température,  ainsi  que  contre  mille  cir- 
constances où  il  est  mouillé,  soit  par  de  fortes  pluies, 
soit  perdes  coups  de  mer,  et,  souvent  à  la  fois,  par  une 
abondante  transpiration.  L'emploi  de  vareuses,  en  tissu 
imperméable,  serait  aussi  fort  utile,  pour  prévenir  le 
grand  nombre  d'afrections  catarrhales  et  rhumatisma- 
les, etc.,  dont  les  équipages  sont  atteints. 

Au  surplus,  lorsqu'un  bâtiment  de  l'état  reçoit  une 
mission  extraordinaire,  comme  celle  d'aller  explorer  les 
mers  polaires,  on  embarque ,  pour  son  équipage,  des 
vètemens  appropriés  à  cette  destination  exceptionnelle. 

HTPOTHALASTIQUE,  s.  /.  Nom  que  l'on  donne 
à  l'art  de  naviguer  sous  les  eaux.  Cet  art,  malgré  les 
essais  de  Fui  ton  et  de  quelques  autres  plus  modernes, 
est  encore  trop  peu  avancé  pour  que  nous  puissions 
nous  en  occuper  utilement. 


!• 
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ILE ,  I.  /.  Espace  de  terre  entouré  de  tous  côtés  par 

la  mer. 

ILET  et  Ilot,  i.  m.  Petite  île.  On  distingue  Vîlet  de 
rilot ,  en  ce  que  le  premier  peut  être  cultivé ,  tandis  que 
le  second  est  dépourvu  de  terre  végétale. 

INCLINAISON,  i.  t,  de  l'aiguille  aimantée.  (Foy. 
Aiguille.) 

INCOMMODÉ.  On  dit  d'un  bâtiment  qu'il  est 
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iitcommoci^^  lorsqu'il  lui  est  arrivé  quelques  avaries, 
comme  perte  de  voiles  ou  de  mets  ,  voies  d'eau ,  etc. 

INCOMMODITÉ,  s.  f.  ËUt  momenUné  de  dé- 
tresse où  peut  se  trouver  un  bâtiment  â  la  mer. — Un 
bâtiment  fait  connaître  qu'il  est  incommodé  â  ceux 
qu'il  rencontre ,  en  mettant  son  pavillon  en  berne  et  en 
tirant  des  coups  de  canon. 

INFANTERIE  DE  M4RINB,  s.  {.  Corps  orga- 
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ftftsft  qai  MUfvwid  troiê  n»gimga§  d'iBfMlerto ,  lei- 
fmlfl  80Dt  ttffedéd,  spéeialement ,  tant  à  ht  gtrde  des 
IMmam  en  Fraie»  ^qu'av  servie»  mSitalre  des  «rie* 
nies.  (Foy*  Troupes  de  Lii  martoe«) 

INGÉNIEUIL ,  $.  m.  Cest  k  Iflre  aHriteè ,  quel- 
^pnfois  libèralemeot ,  à  des  artistes ,  à  des  ardiitectee 
rt  ft  d*atttres  satans  de  Tordre  civil  ;  en  distingue,  dtw 
eetle  eatégorie  libre ,  les  ingénieors  en  inilrameas  de 
nathénatiqifes  et  d'obseryatioo  »  les  ingénieurs  opti- 
Heiis  9  les  ingèmeofs  mécanicieDs ,  les  îngénîenrfi  géo« 
mètres ,  et  enfin  les  ingéniears  civils.  Ces  deraîeR  sont 
JtetemeBl  eonsîdérèseenHne  très  untmits  ettrèe  capa- 
bles ;  on  Tenr  doft  des  eonslractiens  de  beanoonp  d'inn 
portante.  Le  titre  d^ingèineiir  ervîl  eslaesai  «aM  q«e 
prennent,  à  l'élranger,  et  notamment  en  AugMeire^les 
hommes  d*ane  hatofte  capacité,  qui  7  sent  dwrgéa  dea 
grands  tratanx  rehttib  aux  monnmens  pvfoKoe ,  an 
ponts  et  dnmssèes ,  anx  canavx ,  ainsi  qu'au  tshemitts 
de  fer.  Personne  n*ignore  que  e*est  mi  ingènienr  crrvil 
français ,  M.  Brune! ,  qui  a  construit  le  célèbre  tunnel 
qd  passe  sons  la  Tamise. 

En  France,  pour  les  services  publics  étrangers  à  la 
marine,  il  y  a  les  ingénieurs  militaires  ou  officiers  du 
génie  militaire ,  les  ingénieurs  des  mines ,  les  ingé* 
nienrs  des  ponts  et  chaussées ,  les  ingénieurs  géogra* 
phes,  etc. 

Les  services  spéciaux  à  ta  marine  comprennent  les 
ingénieurs  de  la  marine  ou  officiers  du  génie  maritime» 
les  ingénieurs  des  travaux  maritimei^ ,  et  les  ingénieurs 
hydrographes. 

Kous  avons  donné  la  composition  du  corps  des  offi- 
ciers du  génie  maritime,  (^oy.  Génie  M4RmME.) 

Les  ingénieurs  des  travaux  maritimes  sont  des  ingé- 
nieurs des  ponts  et  chaussées  détachés ,  sur  la  demande' 
du  ministre  de  la  marine ,  du  corps  auquel  ils  appar* 
tiennent  et  ne  cessent  pas  d'appartenir.  Ils  sont  au 
nombre  de  vingt -et-un,  savoir  : 

1  inspecteur  divisionnaire^  inspecteur- général  des 
travaux  hydrauliques,  membre  du  conseil  des 
travaux  établi  au  ministère  de  la  marine,  à 
Paris; 

7  ingénieurs  en  chef,  dont  trois  de  première  et  qua- 
tre de  deuxième  ciuee; 
4  ingénieurs  ordinaires  de  deuxième  classe; 
6  aspirans  ingénieurs  ; 
et 3  élèves; 


Il  y  a  un  ingénieur  en  chef  de  première  classe,  qui 
a  le  titre  de  directeur  des  travaux  hydrauliques,  dans 
chacun  des  ports  de  Brest,  Toulon  et  Cherbourg.  Cha- 
eon  des  deux  autres  ports  de  KocheTort  et  Lorlent  com» 


perte  m  Ingéniim  en  dief  4e  denième  elieae,  ^pri  m. 
pateHIement  le  titre  ée  directeur. 

Les  ingéftfeBrs  ordinaives  de  deoxtènie  ehiiey  les  a§* 
pirans  ingénievra  et  les  élèves  sont  répartis,  daaa  cei 
«inq  ports  princlpaox,  aebn  nopoitaoee  dea  travaux  t 
«xéeuter.  Nous  donaerom,  dans  un  artietetpédal,  l'ex- 
pesé>de  la  nature  des  ouvrages,  et  la  iNBionetatnre  des 
divers  ateliers,  q«e  les  ingénieurs  destravaant  faydran* 
lîqnes  ont  â  conduire  et  A  aurveiiler^  (J^.  Forts.) 

Le  corps  royal  des  mgénietrs  fcydiegiepiiea  est, 
eomme  son  titre  l'établit,  le«U-Mt  apéeiail  à  la  BiariM. 
Bteoemposede: 

DeoK  îngéniewrs  en  chef; 

Quatre  îmgémmn  de  prenién  dasae; 

Quatre  tagémeurs  dedeoxièiiie  disse; 

OsatM  ÎBgéiiseiiie  de  tsoisièBie  dasse  ; 

Deux  sowMsgénieim  ; 

Et  4eaK  4Jlèfes. 

Le  premier  des  îngènîean  en  chef  est  directenr^ad* 
joM  et  conservateur  du  dépôt  géiiéfa!  des  cartes  et 
plans  de  la  marine  ;  le  second  est  conservateur-adjoint 
de  ce  néme  dépôt,  dont  le  directeur>général  est  uni 
vioe-amiral  ou  un  oontre^miral.  C'est  anssi  ft  ce  dépôt 
que  sont  affectés  les  ingénieurs  et  sons-i^géBienn  hy* 
dregraphes  ;  c'est  là  qu'ils  traviiUest  à  corriger  et  à 
perfectionner  les  anciennea  cartes,  ainsi  qu'à  en  ce»* 
stmire  de  nouv^ies ,  pendant  le  temps  qif  ils  ne  sont 
pas  employés  activement  à  relever*  les  céta«  à  déter-* 
minerleur  gisemenl  et  celui  des  ndeB,pertS)  anses,  etc.; 
opérations  de  la  plus  haute  utilité  pour  la  navigation,  et 
qui  sont  conduites,  il  fiut  le  reconnaître»  avec  on  Eèie 
et  une  capacité  dignes  des  plus  grands  éleges. 

Enfin,  des  ingénieurs  hydrc^raphes  font  partie,  lors* 
qu'il  y  a  lira,  des  voyages  de  circunsangalion,  et  des 
antres  expéditions  scîeutifiqves,  an  saneèe  desquels  tev 
concours  a  toujours  contribué  de  la  manière  la  plus  re- 
marqUable.  {Voy,  Science  nautique.) 

INSCRIPTION  MARITIME,  s./:  C'est  l'enre- 
gistrement ou  classement,  sur  des  contrôles  régalière- 
ment  tenus,  par  des  officiers  du  commissariat  de  la  ma- 
rine, dans  tous  les  ports  du  littoral,  ainsi  que  dans  un 
certain  nombre  de  localités  peu  distantes  de  ces  ports, 
des  individus  qui  se  destinent  volontairement  au  métier 
delà  mer  ;  c'est,  de  plus,  I^enrqgistrementou  classement 
distinct,  sur  les  mêmes  contrôles,  des  individus  qui, 
sans  avoir  demanda  cette  destination,  sont  tenus  de  la 
suivre»  provisoirement  du  moins,  après  le  laps  de  temps 
déterminé  par  la  loi  (un  an  et  un  jour),  pendant  lequel 
ils  sont  reconnus  comme  ayant  navigué,  soit  pour  le 
cabotage,  soit  pour  la  petite  pèche. 

Ainsi,  les  inscriptions  des  marins  ont  lieu  aelon  mie 
volonté  exprimée,  ou  elles  sont  effectuées  d'office; 
mais  les  unes  elles  autres  ne  sont  d'abord  qoeprovi- 


Mûre»;  «U«ft  Aft  d^viesAMilk  défiaiViv^*»  et  les  HiitriM 
iBicriU  B0  aiipp«rtaii  to»  ohargits  que  oe  tiire  leur  W 
poee»  Cumule  ilA  a'oDl  droit  aux  avaDtagee  qu'il  leur  ati- 
liibua»  %B'a|ptèa  qu'ils  est  accempli  deax  aoAéea  effae* 
livea  de  oavîfiattoii»  à  bord,  aoîi  d'iia  kàtineal  de  Téta^ 
flcii  d'ua  B«?ire  du  eommeree,aoîl  ffiène  d'u»  bateau  de 
pèche,  fiaaa  ai^eir^  avanfcrex|Mi«lioa  de  cas  deux  auadea» 
demandé  leur  cadiaUen  dea  coutrôlea,  a'ila  ae  aoni  bât 
ÎDicrire  ^okMiMreiBeal,  ou  aaoa  avoir  réehaié  ooftire 
leur  iDflCEîption  défiaiUve,  ailear  îMeriptiea  pro?  iaoke 
a  eu  lieu  d'oIQee  ;  la  tout  auîTaut  lea  fi»maiiléa  {Mreaon^ 
tes  par  les  règlemeM. 

Déjà  aujBoLfoairAOB  (/^oyw  eeaot),  bous  afouarap* 
pelé  quelques  Mes  des  disposiiioue  de  la  loi  du  3  bru* 
maire  au  iv,  qui  régit  eucDre  rioaevjptiaiu  nnritîme  ; 
nous  noua  réserroaa  de  dûoner,  daoa  ub  autre  article^ 
les  développemens  que  comporte  ce  sujet  {Fby.  iu«ri* 
tction).  Ajoutena  seulemeDl^  déa  à  prôaent,  que  les 
officymrs  du  commissariat  delà  marina»  dmrgéa  de  tenir 
les  coutréies  doot  noua  venons  de  parler,  chargea  d'm- 
scrire  lea  marias,  soit  sur  leur  demande,  aoit  d'office, 
puis  de  les  lever  ou  commander  pour  k  service,  c'est* 
à-dire  de  désigner  et  diriger  les  marina  sur  las  perla  où 
ils  doivent  être  emharquéSy  aoni  nommés  commiaaaires 
et  sous-commissaires  de  inscription  maritime,  ouccsu» 
missairea  et  aoua-commissaires  des  classes.  Il  y  a  un 
commissaire  ou  sous-commissaire  pour  diaqne  arron* 
dîasemeat,,  ci  pour  chaque  sous^aRondissemen^maiir 
time;  chaque  8ona*arrondisaemeni  étant  divisé  en  quar- 
tiers, et  chaque  quartier  en  sous-quartiers,  U  y  a,  de  plus, 
un  sousFcummiasaire  ou  un  commis  entretenu  pour 
chacun  de  ces  quartiers  ;  diacun  dessous-quartiers,  en- 
fin,  est  régi,  quant  au  ckssea,  par  un  syndic.  On  a 
soin  de  choisir,  autant  qu'il  est  possible,  les  syndks 
dans  la  localité»  afin  qu'ils  soient  mîeus  à  poràée  d'exar* 
cer  une  surveillance,  ainsi  qu'une  sorte  do  pataonaga 
continu,  onrera  Ica  marins  ioscrita  eu  claaaéa  qui,  à 
raison  de  leur  domicile,  appartiennent  à  la  circonscrip- 
tion.  C'est,  comme  on  le  voit,,  une  orgnnisatloB  pariai* 
twsent  entendue.  A  Tiatérèt,  pour  le  a^vicu;  de  ne 
point  perdre  de  vue,  un  aaul  instant,  lea  marina  clasaéa> 
en  ce  que  tous  leurs  anbarquamans,  soit  sur  les  bàl»- 
meas  de  l'état,  soit  sur  les  navirea  du  commetce»  soit 
enfin  sur  les  bateaux  de  pèche,  ou  tous  autres  flsomwh 
mens,  sent  exactement  enregiatrés,  ette'téumt,  en  fa- 
iseur deafamiUes  deeenmariaa,  Favanlag&deltur  payée; 
sana  dépiaaement,  tant  les  dnMgatiena  omsentteaà  lenr 
Iffofit,  qun  lea  aeceura  auzqueb  ellaa  peunant  avoùr 
droit,  ainsi  que  de  payer  aux  manaa  cubl  mimes,  àirar 
retjar  de  la  mer,  kadéoemptea  de  ieur  soUn,  parts  de 
prises^  etn.;  puis  lus  penssana  que  lea  Eàglemens  leur 
aitrtbuent^  à  L'Agn  et  après  lu  tempe  dnaarooe  déter- 
minés. (F^y,  Jbi¥Ai«nia  un  ta  uàmm4 
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lies  qHaaWong  qui  se  rapportent  au  penuanal  de  V»* 
acriptian  maritime,  en  offioienkmMriniera,  matalatt« 
noiicaa  et  moaasea,  ceuaidéEé  conmae  l'un  dea  prinar« 
peux  élémeBS  de  la  lorae^navale^  sont  du  plus  haut  inté» 
fét»  en  ce  qua  la  aolutien  do  CM  quMtîans  dsmsnuenllt 
du  degré  d'extension  à  donner  à  cette  force,,  sana  In 
rapport  du  matériel.  Une  diacumiou  extsèaaanmnt  Im- 
psrtantua  élé,  sur  ce  si^jet,  engagé»,  il  y  a  quel^M 
aunéaa^etadonnèUctt  àexnmîner  sèekainsment  quiUél 
enraient,  encaadn  gustre»  h»  ressomraes  à  attendre,  soit 
de  rmseripSoB  maritime,  sait  du  recrutement  annuel 
des  éq«i|Migea  par  la  voie  de  k  cenaoription.  L'inspea» 
tion  faite  en  183ô>  dans  tous  les  quartiers,  amnt  étaUî 
que  le  nombre  total  dea  marfae  iatcrifs  était  de 
MrOOO  ;  uMds  qu'il  fallait  retrancher  de  oa  nombre  : 

aulong  cours,  laamaitrea  et  pilotes,  lO^QM 
les  novices,  .  .  .  .15,0M 
ka  moHSsea.  ....  lâ,liM 


Ensemble.  .37,000 

D'où  l'on  eonchmit  qu'il  ne  restait  que  63,000  ii^ 
serita,  panni  lesquels  on  pût  chokir  lea  hommes  pr» 
près  à  composer  ka  éqm'pages  dea  hàkimens  de  l'étais 
Ou  i^joutait  même  ipse,  aur  cea'5d,000  martna^  il  n*y 
eu  aurait  que  34  à  3&,00&  lout*à4ait  bons  au  aervicu« 
st  l'on  iie  prenait  ka  mntelota  que  de  20  k  êù  aoa,  et 
les  officiers-mariaiera  de  20  à  4ifraBS.. 

Mettre  ainsi  hors  de  compte  tous  les  novices,  au 
nombre  de  15,080,  d'une  part ,  puis,  d'une  autre  part, 
toua  lea  matelots  de  40  à  M  ans,  ainsi  que  tons  ka 
officiersHuariniera  de  45  à.  50  ans,  constituait  wi  aya«' 
tème  de  rdductiona  évidemment  inadmissible ,  et  o'eot 
ce  que  de  nouvelles  recherches  ont  démontré.  En  déft* 
nitive,  les  forces  navales  du  royaume  devant,  aux  tei^ 
mes  de  l'ordonnance  du  1^^  février  1837,  consister  en 
40  vaisseaux  de  ligne,.  50  frégaeaa  et  220  bàtimens  de 
rang  inférieur,  y  compris  40  bàtimens  à  Tapeur,  et, 
cette  rôunku  éd  forces  exigeant,  d'aprèa  rardonnance 
du  11  octobre  1836,  un  effectif  de  78,478  hommes 
d'équipage,  il  a  été  leeonnn»  et  c'était  la  sotation  cber- 
àéùf  que  les  ressources  fournies  par  kr  recrutement 
aonnel  de  7,000  apprentîaHnariBa^  prk  daaa  k  coi»- 
seription,  joinÉea  à -celles  à  attendre  de  In  partie  valide 
da  rinacrlptfon  maritime,  o^firalanl  peur  Tarmu- 
ment  complet,,  sur  le  pied  de  guerre ,  dea  310  bàtS- 
mens  do  tout  iang«  composant  le  chiffre  normal  da  la 
floltui^ 

IQiSP£C«TEU&,  s.  m.  C'est  le  titré  donné,  en  gé- 
néral, à  un  lonetjousiaireî  soit  de  l'ordre  adminiatmtîl, 
aoit  de  L'ordre  uûlilaise,  qui  est  chargé:  d'iospastop,^  de 
aonlréler  des  epèiatkns,.  de  vérifier  daa  aomptes ,  é» 
anaifeilkr  ek  nsaintenir  raxéoutio»  dea  bk»  ordonaMi- 
aea^  sèglemenB,.  dm  coaatater^  quand  ë  lea  reomnafi. 
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les  contraTentions,  d'en  proroqaer  le  redressement,  ete« 
Nous  n'ayons  i  neas  occiiper  ici  que  de  l'inspecteur  de 
Tordre  administratif»  nous  réseryant  d'exposer,  dans  an 
antre  article,  ce  qui  concerne  tes  mêmes  fonctions  res- 
sortissant à  l'organisation  militaire.  (  Voy.  Inspecteur 
QtnAaAL.) 

L'importance  du  contrôle,  à  exercer  sur  les  diyerses 
branches  du  seryice  des  ports,  ayait  été  appréciée  dés 
l'institution  prlmitiye  de  l'administration  de  la  marine, 
et  Ton  y  ayait  pourru  par  une  affectation  spéciale  d'of- 
ficiers de  ce  corps,  ayec  le  titre  de  contrôleur,  lequel 
fat,  ensuite,  commné  en  celui  d'inspecteur,  (^ojf.  In- 

SnTUTlON.) 

L'une  et  l'antre  qualifications  ontété,  alternatiyement, 
consacrées  par  les  diyerses  organisations  dont  ces  offi- 
ciers ont  été  l'objet,  et,  en  définitiye,  par  l'ordonnance 
du  3  janyier  1835,  qui  a  profondément  modifié  le  ré- 
gime administratif  des  arsenaux,  el  déterminé  les  fonc- 
tions du  commissariat  de  la  marine  sur  dés  bases  en- 
tièrement nouvelles ,  le  titre  de  contrôleur,  attribué  en 
dernier  lieu,  comme  il  avait  été,  dans  le  principe,  con- 
-féré  à  ces  mêmes  officiers  d'administration,  s'est  trouvé 
supprimé.  Nous  aurons  bientôt  l'occasion  de  reyenir 
sor  l'exposé  du  système  adopté  par  celte  ordonnance, 
et  sur  les  heureuses  conséquences,  pour  l'établissement, 
d'un  contrôle  réel ,  d'une  inspection  efficace,'  qui  en 
pourront  résulter.  (F^oy*  Inspegtioii.} 

INSPECTEUR  GÉNÉRAL,  s.  m.  L'action  de 
contrôle  sor  une  branche  du  service  public,  qui  est  con« 
fiée  A  un  inspecteur  général,  rentre,  d'une  mamière 
plus  immédiate  et  plus  fixe,  dans  une  spécialité  d'art 
et  de  science*  C'est  aussi  ce  qui  a  lieu  pour  les  services 
spéciaux  de  la  marine,  dont  Tinspection  est  attribuée 
aux  inspecteurs  généraux  ci-après  : 

L'inspecteur  général  des  constructions  navales  ; 

L'inspecteur  général  du  matériel  de  l'arlillerié; 

L'inspecteur  général  des  travaux  hydrauliques; 

L'inspecteur  général  du  service  de  santé  de  la  ma* 
fine. 

Ces  quatre  inspecteurs  généraux  oiit  leur  résidence 
près  do  ministère  j  les  trois  premiers  y  sont  membres 
de  la  commission  mixte,  nommée  conseil  des  travaux. 
Tous  exécutent  des  voyages  ou  des  tournées  d'inspec- 
Hon  dans  les  ports,  lorsque  le  ministre  leur  en  donne 
l'ordre  ;  et  il  est  fâcheux  d'avoir  à  reconnaître  que  les 
limites  étroites,  dans  lesquelles  les  dépenses  les  plus 
utiles  de  la  marine  ont  été  renfermées,  depuis  plus  de 
vingt  ans,  ont  beaucoup  trop  souvent  forcé  à  négliger 
remploi  des  inspecteurs  généraux  peur  les  fonctions  acti- 
ves que  ce  titre  leor  attribue.  L'exercice  de  ces  fonc- 
tions ne  saurait,  en  effet,  être  trop  fréquent,  pourvu, 
toQtefois,  qu'ihne  fût  pas  restreint  ao  seul  contrôle  de 
Texéeution  des  travaux  d'art  particaliers  A  tel  oo  tel 


port,  mais  qu'il  embrassAt,  foant  aux  constractions  na« 
vales  et  aux  fabrications  de  l'artillerie,  l'ensemble  da 
matériel  de  la  flotte,  afin  d'établir,  dans  tous  les  arse- 
naux, l'uniformité  qui  est  si  désirable.  Les  fabrications  de 
l'artillerie  laissent  peu  A  souhsiter,  en  général,  sous  ce 
rapport  important,  et  l'on  sait  quel  système  d'exactitude 
et  de  régularité  préside  A  toutes  les  opérations  de  cette 
arme  spéciale  ;  mais  il  n'en  est  pas  de  même  d'un  grand 
nombre  dé  travaux  atférens  au  Service  des  constructions 
navales;  et  l'on  conçoit  ce  que  produirait  d'éminemment 
utile  une  inspection  bien  faite,  pour  ramener,  enfin,  à 
des  méthodes  communes,  tant  les  praticiens  de  certains 
ports,  que  la  routine  retient  en  arrière  de  tous  progrès, 
que  ceux  d'autres  ports  qui,  se  livrant  avec  trop  de 
facilité  A  des  innovations  hasardées,  occasionnent  de 
fortes  dépenses  pour  des  essais  de  médiocres  perfection- 
nemens. 

DéjA  au  mot  EmitNÀGEifEifT  {Voy*  ce  mot),  noos  avons 
signalé  ce  qoe,  par  opposition  A  des  améliorations  réel- 
les, laisse  A  regretter  le  défaot  d'uniformité  dans  les 
distributions  intérieures,  ainsi  que  dans  l'armement  des 
bAtimens  de  même  rang.  Un  inspecteur  général,  qu'une 
longue  habitude  du  service  des  ports,  et  des  études 
poursuivies  avec  persévérance  sur  les  chantiers  de 
construction  et  dans  les  ateliers  de  fabrication,  aurait 
mis  complètement  A  portée  de  distinguer:,  quant  aux 
emménagemens,  ce  que  le  règlement  existant,  quoique 
souv^t  non  exécuté,  présente  de  défectoeox,  et,  quant 
aox  fabrications  des  ateliers,  quels  sont  les  perfection* 
nemens  réels  A  adopter  définitivement,  aurait  toute  la 
force  d'influence  conyenable  pour  faire  consacrer,  par 
des  règles  fixes,  les  résultats  de  son  examen,  et  ensoite 
toote  l'autorité  nécessaire  pour  assurer  le  maintien  de 
ces  règles  dans  les  divers  arsenaux.  Ce  serait  le  seul 
moyen  efficace  d'arriver  A  n'avoir  plus ,  poor  chaque 
espèce  d'ouyrages,  autant  de  systèmes  différons  que  de 
ports  ;  mais,  pour  cet  effet,  il  faudrait  que  les  fonctions 
d'un  tel  inspecteur  général  ne  fussent  pas  restreintes, 
comme  cela  a  eu  lieu  pendant  très  long-temps,  A  exa- 
miner les  plans  et  devis  proposés,  A  entretenir  une  cor- 
respondance avec  les  directeurs  des  construcUons  na- 
yales,  et  A  donner  son  avis  sur  les  seules  questions  qoe 
les  bureaux  du  ministère  jugent  convenable  de  lui  sou- 
mettre. Peut-être  aussi  faudrait-il,  eu  égard  A  l'utilité 
de  la  permanence  d'un  centre  d'examen  de  ces  ques- 
tions, A  Paris,  et  josqo'ao  moment,  do  moins,  où  les 
spécialités  d'art  et  de  science  seront  admises  A  y  recevoir 
la  part  de  direction  qu'il  Importerait  de  leur  donner, 
aviser  A  rétablir  la  coopération,  supprimée  il  y  a  quel- 
ques années,  d'un  inspectrar-adjoint  du  génie  maritime, 
qoi  effectuerait  les  tournées  dans  les  ports,  en  cas 
d'empêchement  de  l'inspecteur  général.  Ces  considéra^ 
tiens  sont  applicables,  au  surplus,  quoique  A  on  moindre 


degré  ADiérèt,  aux  tournées  d'inspecUon  à  accomplir 
par  lea  inspectears  généraux  de  rartillerle,  des  trarauz 
hydrauliques  et  du  service  de  santé. 

Indépendamment  de  ces  inspecteurs  généraux,  dont 
l'action  de  contrôle  est  afférente,  comme  on  le  voit,  à 
des  services  spéciaux,  des  officiers-généraux  de  la  ma- 
rine sont  envoyés  extraordinairement  par  le  ministre, 
pour  inspecter,  soit  des  troupes  de  ia  marine,  soit  des 
divisions  d'équipages  de  ligne,  soit  enfin  des  arrondis- 
semons,  des  sous-anrondissemens  et  quartiers  de  Fin- 
icription  maritime.  Il  serait  à  8<mhaiter  que  ces  mis- 
iions  fussent  données  à  des  intervalles^e  tempe  moins 
éloignés  qu'elles  le  sont  dans  l'état  de  choses  actuel, 
et  qu'elles  fussent  étendues  à  divers  autres  services 
eesentiela,  ainsi  que  nous  aurons  bientôt  l'occasion  de 
le  développer.  (Foy.^lMSPBcnoN.) 

INSPECTION,  s.  f.  Action  de  contrôle,  d'examen; 
êoiu^  charge  de  veiller  à  l'accomplissement  de  règles 
prescrites  ;  exercice  de  -  cette  charge  ou  de  celte  fonc- 
tion, dansun  service  publie,  soit  de  l'ordre  administratif, 
soit  de  l'ordre  militaire. 

Déjà  au^  mots  Iuspectbor  et  IiisPBCTBua  général 
{Fay.  ces  mots);  nous  avons  signalé  le  haut  intérêt 
qui  s'attache  à  l'action  du  contrôle  â  exercer  sur  les 
diverses  branches  du  service  des  arsenaux  de  la  marine, 
en  annonçant  que  nous  aurions  k  revenir  sur  l'exposé 
du  nouveau  système  fondé  par  l'ordonnance  du  3  jan- 
vier lg36,  sous  le  rapport  de  la  réalité  du  contrôle  et 
de  Tefficacité  de  l'inspection  qui  pourront  résulter  de  ce 
système  ;  Il  nous  reste  à  donner,  sur  ce  sujet,  quelques 
éclaircissemens. 

Le  commissariat  de  la  marine  a  été  créé  par  l'or- 
donnance que  nous  venons  de  rappeler,  pour  remplir, 
envers  les  services  de  ce  département ,  l'honorable  et 
importante  mission  qui  est  attribuée  à  l'intendance  mili- 
taire, près  du  département  de  la  guerre.  L'on  sait  que 
tes  intehdans  et  sous-intendans  militaires  sont  chargés 
d'exercer,  tant  près  des  corps  actifs  à  l'extérieur 
qu'à  l'intérieur,  dans  les  divisions  militaires  du  royaume, 
an  contrôle  incessant  et  une  inspection  permanente  sur 
tons  les  détails  de  la  comptabilité ,  soit  pour  le  per- 
•onnel,  soit  pour  le  matériel;  de  même  les  officiers  du 
commissariat  de  la  marine  {Fc^.  Commissaire)  ont 
droit  d'inspection  et  de  contrôle  à  bord  des  bàtimens 
de  r£tat,  ainsi  que  dans  les  ports,  sur  tous  les  détails 
du  service.  Leurs  fonctions,  quant  aupersoiinel,  sont  les 
mêmes,  au  surplus,  que  celles  qui  étaient  précédemment 
remplies  par  des  officiers  de  l'ancienne  administration, 
•oua  le  même  titre  de  commissaire  desrevues  qui  leur 
est  encore  attribué.  Pour  le  détail  des  hôpitaux ,  pour 
celui  des  chiourmes  (dans  les  ports  où  se  trouvent  des 
bagnes),  il  y  a  des  agens  comptables^  dont  les  officiers 
du  coomiissariat  sont  chargés  de  surveiller  les  opéra* 
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tiens,  en  ce  qui  concerne  l'administration ,  la  police  et 
le  régime  de  ces  établîssemens.  Rien  n'est  donc  cliangé, 
à  proprement  parler,  à  l'égard  de  ces  détails  des  revues, 
des  hôpitaux  et  des  chiourmes,  si  ce  n'est  qu'à  côté  de 
chacun  des  commissaireiB  qui  administraient  ces  détails, 
étaient  surabondamment  placés  d'autres  commissaires 
qui,  tantôt  avec  le  titre  d'inspecteur,  tantôt  avec  celui 
de  contrôleur,  avaient  mission  de  tenir  des  doubles  de 
tontes  les  écritures  des  premiers.  C'est  cette  superfé- 
tation  qui  a  été,  avec  toute  raison,  comme  sans  conteste 
d'ailleurs,  retranchée. 

Mais  à  côté,  pareillement,  du  commissaire  du  magasin 
général  et  de  celui  des  chantiers  et  ateliers  ,  étaient 
placés  d'autres  commissaires  chargés,  non  moins  sur- 
abondamment, de  contrôler  ces  détails,  contrôle  qui  se 
bornait  encore  à  tenir  des  doubles  ou  plutôt  des  triples 
de  toutes  les  écritures,  puisque  déjà  le  garde-magasin, 
d'une  part«  et,  de  l'autre,  les  directions,  tenaient,  de  leur 
côté,  enregistrement  de  toutes  leurs  recettes  et  dépenses. 
£t  cependant  c'est  au  sujet  delà  suppression  d'un  rouage 
aussi  complètement  inutile  que  l'on  a  presque  accusé 
les  ordonnances  relatives  au  commissariat  d*avoir 
anéanti  toute  espèce  de  contrôle  sur  les  opérations  des 
ports,  détruit  les  garanties  d'ordre  et  d'économie  né- 
cessaires aux  intérêts  de  TEtat. 

Rien,  heureusement,  n'est  moins  fondé.  Ainsi,  le 
magasin  général  n'étant  plus,  dans  le  nouveau  régime 
des  ports,  comme  nous  avons  eu  l'occasion  de  le  faire 
connaître  ailleurs,  (^ojf,  FABRiciiTiON)  ,  que  le  dépôt 
des  matières  premières,  le  garde-magasin  en  est  seul 
comptable  de  fait  ;  le  commissaire  des  approvisionne- 
mens  est,  de  droit,  chargéde  le  contrôler,  et,  sans  abor-* 
der  ici  une  polémique  administrative  étrangère  à  ooê 
vues  spéciales,  quelle  utilité,  quelle  garantie  nouvelle 
obtiendrait-on  d'un  second  contrôle? 

De  même,  les  directions  sont  aujourd'hui  responsa- 
bles de  l'emploi  des  matières  premières  qui  leur  sont 
délivrées  par  le  garde-magasin  général,  sous  le  contrôle 
du  commissaire  des  approvîsionnemens;  et  la  gestion 
de  ces  directions  est  contrôlée  par  le  commissaire  des 
travaux,  qui  vérifie  toutes  les  parties  de  leurs  dépenses 
en  matières  et  en  main-d'œuvre ,  qui  centralise  toute 
lenr  comptabilité.  N'est-il  pas,  de  même,  évident  qu'un 
second  contrôle  serait  sans  aucun  objet,  et  aussi  qu'un 
contrôle,  exercé  par  des  administrateurs,  hors  des 
limites  de  la  comptabilité,  serait  impraticable,  puis- 
qu'il exigerait  des  connaissances  techniques  et  une 
expérience  que  l'homme  d'art  peut  seul  posséder? 
C'est  ce  qui  avait,  depuis  très  long-temps  déjà ,  rendu 
nulle,  forcément,  l'action  de  l'administrateur  qu'on  appe- 
lait commissaire  des  chantiers.  Quant  à  l'inspection, 
elle  se  regardait  comme  chargée  seulement  de  contrôler 
les  chiffres  du  commissaire;  mais  comme  elle  n'avait 
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pas  aiaei  d'em^oyés  pour  recommeacer  toutes  les  ôcri- 
ioies  du  bureftu  des  dianiiers^  die  avait  été  la  pre* 
mlère  â  proclamer  <iue  son  action  était  nulle»  et  c'est  ce 
qu'elle  n'a  point  cessé  de  répéter^  lorsquaprès  la  supr 
piessien  de  ce  bureau  le  contrôle  des  travaux  lui  a  été 
r  enûs.  £n  définitive,  donc  »  c'es  tcette  inutilité  de  rinspee» 
tien  que  nous  avions  k  établir^  et  rimpossibilité  où  elle 
se  trouvait,  non  seulemeut  par  rapport  au  détail  des 
tiavauxy  mais  encore  pour  toutes  les  autres  branches  du 
service,  d'exercer  un  contrôle  tant  soit  peu  efficace, 
qui  ont  dû  en  amener  la  suppression.  Au  surplus,  les 
membres  les  plus  instruits  du  corps  du  commissariat, 
lequel,  en  général,  présente  des  administrateurs  très 
versés  dans  la  pratique  des  affaires  ,  reconnaissent 
qu'eu  simplifiant  d*une  manière  aussi  notable  le  ré- 
gime intérieur  des  arsenaux,  on  a  fait  un  grand  pas 
vers  les  améliorations,  dont  le  résultat  doit  être  d'ap* 
]{orter  l'économie  désirable  dans  les  dépenses  de 
gestion. 

Cest  d'une  action  de  contrôle  permanent  qu'il  est 
uniquement  question  dans  les  développeinens  qui  pré- 
cédent, et  en  traitant,  au  mot  Iimspecteur  gérékâm» 
(voy.  ce  mot),  de  l'utilité  des  inspections  spéciales  À  ef- 
fectuer dans  les  ports ,  nous  avons  annoncé  quelques 
observations  complémentaires  sur  ce  sujet.  Ainsi,  en 
entre  des  services  spéciaux  de^  constructions,  de  l'ar- 
tillerie» etc.,  dont  nous  avons  parlé,  il  est,  dans  les  ar- 
senaux, deux  détails  essentiels  qui  n'ont  point  d'inspec- 
teurs ;  c'est,  d'une  part,  la  direction  des  mouvemens  du 
port,  et,  de  Taulre»  le  magasin  général.  Il  serait  à 
souliai  ter  qu'on  y  suppléât,  en  confiant,  temporairement, 
cette  fonction  à  des  officiers  généraux  et  à  des  adnûnis- 
trateurs  d'un  grade  supérieur,  qui  seraient  envoyés, 
tantôt  dans  un  port,  tantôt  dans  un  autre,  à  des  inter- 
valles peu  éloignés.  L'officier-général  inspecterait  les 
bâtimens  armés»  ceux  en  armement  ou  désarmés  ,  les 
ateliers  et  les  magasins  dépendant  de  la  direction  des 
mouvemens  du  port.  Un  officier  dueommissariat,  spé- 
cialement envoyé  à  ceteffiet,  vérifierait  les  registres  du 
magasin  général,  ferait  opérer  quelques  recensemenâ 
partiels,  se  ferait  rendre  compte  des  recensemens 
opérés  depuis  la  dernière  inspection,  et  connaîtrait, 
enfin,  pour  en  rendre  compte  au  ministre,  de  tout  ce  qui 
intéresse  l'approvisionnement  du  port  en  matières 
premières. 

Nous  ne  faisons  mention,  au  surplus,  que  de  recense- 
mens partiels  des  matières,  pour  bien  faire  remarquer 
que,  si  des  recensemens  généraux  savaient,  à  un  haut 
degré,  désirables,  ils  constitueraient,  d'un  autre  côté, 
pour  certaines  matières  surtout,  telles  qm  les  bois,  des 
opérations  très  difficiles,  axtrèmemeni  dispendieuses, 
ou  même  impossibles  dans  divers  ports.  (/^oy«  IiivcN- 
TAIRX.J  Ce  n'est  qu'en  décomposant,  pour  ainsi  dire,  cet 


immense  travail,  en  mettant  i  profit  toutes  ki  cir< 
stances  favoxablee  qui  pourront  se  présenter,  qau  1' 
parviendra  à  obtenir  quelques  résultali^  et,  san*  usl 
doute,  les  inspections  spéciales  y  confieuccaieni  très 
efficacement. 

INSTALLATION  ^  s.  f.  G'esi  ^  «uand  l'on  pra^ 
céda  à  l'armement  d'un  bitment,  la  mise  en  placA,  à 
bord,  des  nombreux  objets  qui  composent  sam&ture,  MB 
gréement,  sa  voilure,  ses  apparaux  de  mouillage  » 
artillerie  et  tout  ce  qui  en  dépend,  Sik  timonerie» 
vivres  et  tout  ee  qui  s'y  rapporte ,  le  cnueber  de  &m 
équipage,  l'ameublement  desebambceedeanoAitres,  dee 
chambres  des  officiers,  du  logement  du  conmmi^ 
dant,  etc»  ;  c'est,  après  l'arrimage  dst  lest»  des  caissee 
À  eau  et  autres  objets  que  comprend  cette  opération,  h 
mise  en  place  de  tous  les  ob^^ets  qui  ne  font  point  partit 
de  la  coque  da  vaisseau,  et  sont,  conséqpiemmeDt,  sus- 
ceptibles d'être  compris  dsos  la  aérie  ultétieure  dae 
travaux  du  désarmement. 

L'installation  et  mise  en  place  à  l'umenent,  puée, 
le  démontage  et  la  misée  terre  au  désarmement,  goqf* 
stituenl  ainsi,  avec  l'arrimage  d'un  vaisseau,  trois  opé- 
rations distincles,  et  dont  chacune  a,  comme  on  le  voit, 
beaucoup  d'importance.  C'est  pourquoi  les  comptes  dss 
dépenses,  en  main-d'cuivre  et  en  consemmationndiyer* 
ses,  que  chacune  aussi  occasionne,  aon4  tenae^dietiacli^ 
ment,  et  appliqués  aubfttimentfiar  les  quatre  diroelÎQas 
des  monveuMns  du  port,  des  conrtructions  navales,  de 
l'artillerie,  et  enfin  des  subsistances,  qui  concourent, 
séparéoient,  à  l'exécution  des  travaux  dont  il  s'agiU 

La  direction  des  mouvemens  du  port  esi'chargéer  dDe 
Tarrimage,  du  mAtage,  de  ,1a  miaeen  place  du  gvéement 
et  des  voiles,  des  apparaux  de  nmuiUaget,  des  objets  dis 
timonerie,  de  ceux  de  tenture  dans  les  chambrée  due 
maîtres,  dans  celles  des  offieiers  et  dans  le  logement  du 
commandant. 

La  direction  des  caastnictions  navales,  qui  délivrai 
eellades  mouvemens,  les  caisses  à  eau,  la  nAtura  et 
toutoe  qui  en  dépend,  les  apparaux  de  mouillage,  etc., 
bit  installer  à  bord,  tant  les boccleeet  pitoBenécessaiias 
pour  le  gréement,  que  les  ferremens  des  portes,  fenè» 
très,  etc.,  des  divers  logemens,  ainsi  que  les  meoldas 
alloués  par  le  règlement. 

La  direction  de  l'artillerie  fait  installer  et  mettra  en 
place  les  boi?ches  à  feu  et  tout  ce  qui  en  dépemt 

La  direction  des  subsistances,  enfin, reçoit  du  servîfli 
des  construoUotts  les  caisses  eu  tèle  ou  enbeiSt  len  us^ 
teasiles  de  cuisine,  et  «itree  qui  se  rapportent  à  la  aav» 
riture  des  équ^iages à  bard;  puis,  surveilla kmiae» en 
place  de  ces  objets^  ainsi  q^e  ceUa  è»  vàvns,  ds 
tcata  nature,  qui  sont  eaahaniués» 

Sî  nous  rappelons  qucu  dès  q»'uB  Mtimenl  enlmei 
armement,  chaque  maUra  otuutra  oomptahla  dnimii. 
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refoK  mi  oxtnlt,  m  09  <]«i  la  ccmoeitie,  de  rinv«iitaîr« 
géttértl  et déliiNé,  fer  «telicr  en  nagtsm  dépeDéaet  de 
eiieqiie  diiutlieB ,  4e  tous  lei  objets  que  nom  Tenees 
ie  neetiomer,  oe  Teoonnmlt,  4e  milite,  i|iie  les  divers 
lnnr«K  d'inslaHetioii  et  de  laise  en  plaee  à  ramninent 
peQTentèlre,  eomne  ils  sont  «ffectîTeeMnl»  en  général, 
conduits  avec  Tordre  et  la  régalarité  désifsMes.  Ces 
«tunes  twivawi  devraient  penroîr  être,  deptas,  elfcc- 
taés  ayee  eélérilé,  tandis  que,  la  plupart  du  temps,  ih 
M  sont,  «n  eontfwre,  aeeoinpits  qn'aTee  «ne  lenteur  dè- 
«espérante,  et  pv^yrenant,  tant  de  la  pénurie  des  appro* 
Ttskjnnenions,  que  de  la  MMessedes  mo^ms  d^sxécu- 
tion,  qui  accusent,  au  plus  haut  point,  ta  pcreîaionie 
désasti  onat,aTec  Inquelle  les  «lloeatîens  todgéCniies  de 
la  naiîm  ont  été  réglées,  depnîs  pins  de  lingt  ans ,  et 
TOndenC  d'une  migenee  extrême  t'absaden  du  système 
de  destroetion  de  ta  force  narale  de  la  France,  qullsem- 
Matt  que  fen  eût  ndopUS. 

Mais,  de  son  cMê,  fadmintstration  des  p6rts  ne  doit 
pus  cesser  de  faire  tous  ses  efforts  pour  prévenir  les 
pertes  du  ^matériel  précieux  qui  lui  est  confié,  et,  à  ce 
peint  de  vue,  si  les  travaux  d'installation  et  mise  en 
place  sont,  comme  nous  venons  de  le  dire,  conduits, 
en  général,  avec  Tordre  et  la  régularité  nécessaires,  il 
s'en  fsut  de  beaucoup  qu'il  en  soit  de  même  des  travaux 
de  démontage  et  mise  à  terre,  au  désarmement.  Rien, 
pourtant,  ne  serait  plus  facile  et  plus  régulier  que  de 
Mre  opérer  ces  derniers  travaux,  comme  ceux  dlnstal- 
lation,  par  chacune  des  quatre  directions  de  l'arsenal, 
après  que  la  même  commission  supérieure,  qui,  con- 
farmémentaux  règlemens,  avait  vérifié  à  bord,  et  avant 
le  départ  du  bâtiment,  reocactitude  des  délivrances  qui 
devaient  lui  ètne  faites,  aurait,  en  présence  de  chacun 
des  maîtres  et  autres  comptables,  reconnu  les  existans 
et  les  manquans  à  riErventahre  primitif.  Mars  la  cottsta- 
tation  n'a  Ken  que  lorsque  les  objets,  dépendans  de 
chaque  service  ou  délafi,  ont  été  remis  dsns  les  atcfiers 
eu  magasins;  et,  vratsemMablement  par  des  motils  d'é* 
cenomie,  c*est  Téquipsge  du  bâtiment  qui,  en  général, 
et  sauf  quelques  exceptions,  est  chargé  d^opérerson  dé^ 
sarmement.  "Or  comme,  â  ce  même  moment,  un  assez 
gruid  nombre  des  matelots  qui  le  composent,  doit  être 
congédie,  et  que  le  surplus  est  naturel lement  fort  pressé 
de  quitter  le  bord,  71  arrive  que  la  majeure  partie  des 
objets  d^annement  qui,  le  jour  où  le  vaisseau  est  ar- 
rivé sur  la  rade,  le  trouvaient  en  très  hon  état,  ne  sont 
remis,  le  lendemain  tm  peu  de  jours  après,  dans  les  ate- 
Kers  ou  magàsihis,  que  tout-â-fait  hors  de  service  ;  ce 
qu'expliquent  et  la  précipitation  et  le  défaut  f  ordre 
avec  lesquels  les  objets  sont  démenties  ou  pflutM  arra* 
chés,  puis  jetés  pêle*mê1e  dans  les  chalands  ou  pontons 
amenés,  w  long  wi  uoru,  pour  les  wcevoir,eft  non  moins 
wftgfigeiHHieHtfliis  a  leire ,  trnues  unswtle ,  sans  mEufe 


préeaaftien,  jusqu'aux  Itenx  4e  dépôt.  Les  progrès  qui 
t'aceomplissent,  d'année  en  année,  dans  le  régime  in - 
térienr  des  arsenaux ,  ne  permettent  pas  de  douter 
qu\m  tel  état  de  choses  excitera  unesérieise  altention; 
mais  il  était  d'autant  phis  utile  de  le  signaler  que  le  fait 
accessoire  des  perles  qui  en  résultent  se  joint  â  la  con- 
stdéiutien  des  dépenses  de  rinstallatlon  et  mise  en  place 
â  Tarmement,  pour  fah-e  souhaiter  que  le  système  de 
permanence  dans  les  armemens  soit  maintenu,  et  défini- 
ti^reflMnt  eubstitué  â  cette  intermittence  ruineuse,  seuâ 
le  joug  de  laquelfe  la  marine  perdait  les  restes  de  vlta- 
Mèqui  lui  étaient  laissés.  Bspérons  qsfelle  ne  verra 
piw  remeHre,  chaque  année,  en  qjueslmi,  jusqu'à  eon 
ei^tlenoe  même;  ee  qui  détruit  toute  eeufiavce,  ee  qai 
letubstaele  à  «ouïe prévision  de  quelque  dtfrée,ainrf 
qu'à  tout  perfectionnement  stable,  et  seratt  espable  de 
■e  iaiaseren  perspective,  peur  le  jourcà  une  lutte  entre 
grandes  puiss— ces  maritimes  devimidreit  inévitable, 
que  les  plus  crueltes  déceptions. 

INSTITUTION ,  s.  f.  Ce  mol,  dans  son  sens  étroit 
et  abstrait,  exprimé  l'acte  de  première  reconnaissanee 
de  principes,  et  de  première  consécration  de  régies  qui 
sont  jugées  en  découler,  sur  un  objet  d'intérêt  général; 
c'est  la  création  d'un  corps  ,  soit  judiciaii^ ,  soit  mili* 
taire,  soit  civil,  énfanant  d'une  loi  on  d'une  ordonnanee, 
dans  des  vues  de  permanence  et  de  fixité;  à  la  dtflérence 
de  l'acte  appelé  ûrganhhttan,  qui  se  rapporte  plus  parti» 
culièrement  à  une  création  afitérieure,  et  qui  a  pour 
objet  d'en  étendra  ou  d>n  restreindre,  d'en  modifier, 
enfin,  les  disposition^,  sous  des  rapports  plus  ou  moins 
essentiels. 

Cette  définition  nous  conduit  à  faire  remarquer*,  en 
premier  lieu,  relativement  à  la  nnarine,  que  ses  princi- 
pales institutions,  encore  existantes,  remontent  àrépo« 
que  de  la  création  de  Télément  maritime  en  France,* 
par  le  génie  du  cardinal  de  Kîchelieutf  abord,  puis  par 
rbabHeté  du  cardinal  Saxarin,  et  enfin  par  ta  haute 
eapacHé  du  ministre  Cdbert.  Les  vues  élevées  qui  do» 
minent  les  conceptions  de  ces  hommes  dTtat  prouvent 
qu'en  créant  les  institutions  que  la  marine  leur  doit,  ils 
avaient  titilisé,  avec  une  rare  intelligence,  les  èlémens, 
tant  scientifiques  que  militaires  et  administratifs^  doDt 
ils  pouvaient  disposer;  et  si  les  progrès  de  toutes  les 
sciences,  soft  nautiques,  soit  militaires,  soit  administra- 
tives, ont,  avec  la  succession  des  temps,  et  dans  des 
circonstances  qui  n^avaient  pu  être  prévues,  signalé  la 
nécessité  de  profondes  modifications ,  ce  qu'on  ne  sau« 
rait  toutefois  méconnaître,  c*est  que  Tesprit,  sinon  la 
lettre,  des  institutions  primordiales  delà  marine  est,  en 
beaucoup  de  points  d'un  grand  intérêt,  demeuré  intact, 
comme  nous  allonç  le  montrer  sucdnclement,  et  a  résisté 
aux  désastres  des  commdtions  sociales  qui  ont  détruit 
tm  si  grand  nombre  iTinstitirtions  A^m  aiitre  ordre. 
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Si,  pour  11  reTW  rapide  qve  noai  avoiii  à  pasMr, 
iKNii  partoDf  au  ibjer  d'impolsioD,  rorgaoîntioB  de 
radministraUoo  ceetrale,  à  Paria,  ae  diatingae  eomnie 
parreeiie,  aprèa  dîTeraea  modîficatiooa,  à  do  ay stème 
complet  de  régobrité,  el  Ui,  aurtoot,  que  la  part  de 
direelîoB  cooTcnable  poarra  être  proehaîiiemeot,  et 
ainai  que  cela  eat  à  aoohaiter,  attribuée  à  chaque  apé> 
ctalilé,  afin,  principalemeot,  qoe,  aor  tonte  qoeation 
d'art,  FinitiatiTe  élcYèe  qoi  appartient  au  mÎDÎatère, 
reçoive  rextenaîon  conyeoable.  L*ud  dea  aTaotagea  ea- 
aeotiela  de  cet  exercice  d'une  autorité  de  talent  et  de 
acience  pratîquea/appltqoé,  par  L'adaûniatration  cen- 
trale, aux  détaila  ioiportana  du  aerrîce  dea  porta,  aérait 
d'établir  enfin,  danalesaraenaox  ruoiformitédéairable, 
quant  aux  conalmetions,  aux  armemena,  aux  recettea 
dea  matiérea  de  premier  ordre,  etc. 

L'amirauté,  aecond  objet  d'examen^  conatitnait,  dana 
l'origine^  une  Juridiction  :  c'eat  maintenant,  pour  Tune 
dea  premièrea  modifîcationa  dont  noua  aTona  parlé,  un 
haut  cooaeil  établi  préa  du  miniatre,  et  préaidé  par  lui. 
If oua  reviendrona  tout-A-l'henre  sur  cette  modification. 

Un  haut  cooaeil  de  cooatruction  était  primitivement 
institué  près  du  ministère,  et  se  composait  uniquement 
d'officiers  de  la  marine  militaire  dont,  éyidemment,  ce 
n'était  point  la  spécialité  ;  d'autres  conseils  de  construc- 
tion, formés  des  mêmes  élémena,  étaient  aussi  établis 
dans  les  grands  ports.  Ces  derniers  conseils  ayant  été 
aupprimés,le  haut  conseil  pr^4^  ministère  a  d'abord 
été  organisé  sut  de  nouvelles  bases  ;  puia,  après  divers 
remaniemena,  incorporé  ou  plutôt  fondu  dans  la  com- 
mission  mixte  qui  est  le  conseil   des   travaux  ac* 

tuel. 

Les  trois  inspecteurs  généraux  du  génie  maritime, 
de  l'artillerie  et  des  travaux  hydrauliques  font  partie 
de  ce  conseil  ;  le  dernier  appartient  et  a  toujours  appar- 
tenu an  corps  des  ponts  et  chaussées,  dont  il  eat  déta- 
ché ;  le  aecond  est  de  création  peu  ancienne,  ainai  que 
les  diverses  organiaationa  de  Tartillerie  de  la  marine, 
intervenuea  dqrais  rinslitution  du  corps  des  canonniers, 
lequel  était,  primitivement,  réparti  en  deux  brigadea, 
dans  les  ports  de  Brest  et  de  Toulon.  Enfin,  les  fonctions 
do  premier  ont  été,  dans  l'origine,  attribuées  à  un  offi- 
cier-général de  la  marine  militaire  ;  puis  données,  en 
charge,  sans  exercice,  à  diverses  personnes,  parmi  les- 
quelles on  remarque  le  aavant  Duhamel-Dumonceau  ; 
mises,  en  dernier  lieu,  à  une  aorte  de  concours,  à  la 
suite  duquel  elles  ont  été  conférées  au  célèbre  ingénieur 
Sané ,  elles  ont  passé,  après  lui ,  rationnellement,  i 
des  directeurs  des  constructions  navales. 

L'autorité  aupérieure  est  dévolue,  dans  les  cinq  porta 
principaux,  aux  préfets  maritimes,  tous  officiers-géné- 
raux de  la  mari oe  ;  mais,  il  n'y  a  pas  long-temps  en- 
core, deux  préfets  maritimea,  ceux  dea  porta  de  Lorient 


et  Cherbourg,  étaient  pria  parmi  lea 

néraux,  comme  dea  adminiatratenra  de  ce  grade  aomi 

encore  chefa  du  aervice  dana  lea  porta  aeeaadairea.  Cette 

unité  d'action,  qui  exiatait  dèa  le  principe,  a  été  pluaiewn 

foia  détruite,  puia  rétablie  ;  noua  n'avona  paa  à  entrer  ici* 

tout  d'abord,  dana  le  détail  de  cea  vieisaitadca.  (Fey. 

ImBNnAnT.) 

Les  conaeila  d'adminlatration,  maintenant  cempoaén» 
préa  dea  préfeta  maritimea,  dea  cheb  dea  diflérens  aor» 
vices,  sont  pareillement  d'institution  primitive;  Un 
avaient  le  titre  de  conseils  permanena;  lea  fonctioM 
de  conaeila  de  conatruction  leur  avaient  été,  dana  Toii- 
gine,  attribnéea. 

Si  l'exercice,  dans  lea  porta,  de  l'aiilDrité  aepérieero 
a  été  iong4empa  partagé  on  débattu  entre  le  oorpa  dce 
officiera  de  vaiaaean  et  celui  dea  adminiatrateun,  il 
eat,  d'un  autre  côté,  à  remarquer  que  la  aéparatîon 
tionnelle  de  l'exercice  dea  autorités  militaire  et 
nistrative,  a  été  conatamment  maintenue  telle  que  lea 
institutiona.primordialea  l'ayaient  déterminée  ;  qu'ainaî, 
un  major-général  ou  un  major  (contre-amiral  on  capi- 
taine de  vaisseau)  a  toujoura  commandé,  tant  lea  offi- 
ciera que  les  équipagea  et  lea  Iroupea  de  marine,  à  terre 
ainai  qu'à  la  mer;  de  même,  les  commisaairea  etaons- 
conmiissaires,  composant  i'adminiatration  dea  porta, 
ont  toujours  été  sous  les  ordres  immédiala,  aoit  d'un 
intendant,  soit  d'un  chef  d'administration,  comme  ils 
se  trouvent  présentement  sous  ceux  d'un  commiasaire» 
général. 

L'importance  d'une  action  de  contrôle  A  exercer, 
pour  l'exécution  dea  règlemena,  aur  tontea  lea  partiee 
du  service  des  porta,  n'avait  point,  non  plua,  écliappé^ 
et  il  y  avait  été  pourvu,  d^  l'origine,  par  une  affecta- 
tion spéciale  d'officiers  de  l'administration,  avec  le  titre 
de  contrôleur,  puis  avec  celui  d'hispecteur^  lequel  a 
été  long-temps  conservé,  ainsi  que  ce  système  lui- 
même,  qui  n'a  été  abrogé  que  par  la  dernière  organisa- 
tion du  commiaaariat  de  la  marine.  (Foy*  InaracrBua.) 

Ce  même  système,  dont  l'effet  était  d'attribuer  le 
contrôle  dea  opérationa  d'un  corpa  à  dea  officiera  ap- 
partenant à  ce  corpa  et  devant  y  rentrer,  soit  par  avan- 
cement, aoit  par  changement  de  destination,  était  peu 
rationnel  ;  mais  l'on  conçoit  qu'à  l'époque  dea  premiè- 
rea inatitutions,  le  corpa  de  I'adminiatration^  comme 
élément  du  personnel  le  plus  prêt  et  le  plua  capable, 
avait  dû  recevoir  lea  attributions  Jes  plus  importantea, 
au  nombre  deaquellea  était  celle  du  contrôle. 

Un  autre  corpa,  beaucoup  moins  ancien,  celui  dea 
ingénieurs  de  la  marine,  que  les  progrès  de  l'applica- 
tion des  hautes  sciences  à  l'architecture  navale  a  pro- 
duit, s'est,  au  contraire,  élevé  de  la  dépendance  soua 
laquelle  il  était  inévitablement  placé,  dans  l'origine,  au 
rang  qu'il  a  dû,  après  beaucoup  de  ricisaiindea,  obte- 
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nir  ;  nous  n'avons  pas  à  roTonir  sur  l'organisation  de  ce 
corps.  {P^oy.  Génie  maritimb.) 

Mais  nous  avons  annoncé,  à  la  fin  de  Farlicle  ainsi 
rappelé,  quelques  développemens  sur  Tinstitution  du 
oorps  des  ouvriers  militaires  de  la  marine»  qui  a  été 
détruit  en  1816,  et  sur  Tintérêl  pressant  qui  s'atta- 
che à  son  rétablissement  ;  c'est,  d'ailleurs,  l'une  des 
institutions  nouvelles  que  nous  devons  mentionner; 
nous  le  ferons  succinctement. 

L'on  sait  les  services  signalés  que,  réunies  en  bataiU 
Ions,  les  compagnies  d'ouvriers  militaires  ont  rendus, 
ceux  qu'elles  venaient  de  rendre  encore  dans  les  cam- 
pagnes du  Nord,  lorsqu'on  les  a  licenciées;  mais  il  ne 
s'agirait  plus,  comme  sous  l'Empire,  d'appliquer  leur 
active  énergie  à  accroître  les  chances  de  succès  dans 
la  guerre  ;  ce  sont  leurs  aniécédens,  non  moins  remar* 
quables  sur  les  chantiers  du  port  d'Anvers,  qu'il  con- 
Yient  surtout  de  rappeler,  et  qui  témoignent  combien  le 
rétablissement  de  ces  compagnies  serait  propre  à  fonder, 
dans  les  arsenaux,  l'élément  d'un  personnel.en  ouvriers 
convenablement  disciplinés,  vigoureux,  parce  qu'ils 
seront  bien  nourris  et  bien  vêtus,  à  la  place  de  ces  popu- 
lations d'ouvriers  malheureux,  parce  qu'ils  sont  chargés 
d'enfans,  et  de  bonne  heure  usés^  autant  par  les  priva- 
tions que  leur  impose  cette  charge,  que  par  les  travaux 
de  leur  profession.  Que  divers  faits  isolés,  et  mal  com- 
pris peut-être,  aient  donné  ou  non  quelque  fondement 
réel  à  cette  assertion  ;  que  souvent,  dans  les  ports,  des 
travaux  s'exécutent,  des  confections  d'objets  que  l'on 
pourrait  se  procurer  â  un  moindre  prix,  par  la  voie  de 
marchés,  s'effectuent  sans  nécessité  actuelle,  et,  dans 
la  vue  dominante  d'entretenir  des  ouvriers  que  l'on  n'ose 
pas  congédier,  ce  seul  doute  serait  déjà  l'indice  d'une 
exigence  très  fâcheuse  et  qu'il  serait  urgent  de  faire 
cesser.  Mais  une  conséquence  positive  de  l'état  de  cho- 
ses existant,  laquelle  serait  susceptible  de  justifier  les 
hésitations,  lorsqu'il  y  a  lieu  à  effectuer  des  congédie- 
mens,  et  de  démontrer  que  la  marine  n'est  point  libre 
de  restreindre  ses  travaux  et  par  suite  ses  dépenses, 
c'est  qu'il  arrive  fréquemment  que,  si  des  circonstances 
quelconques  ou  l'exigence  des  budgets  obligent  de 
renvoyer  des  ouvriers,  les  autorités»  locales  s'empres- 
sent de  réclamer,  et  de  présenter  cette  mesure  d'ordre 
financier,  comme  une  cause  imminente  de  perturbation. 
IMettro  le  nombre  des  ouvriers  des  diverses  professions 
en  harmonie  avec  l'importance  des  travaux  qu'on  exé- 
cute en  temps  ordinaire,  tel  serait  le  premier  effet  no- 
table du  rétablissement  des  compagnies  d'ouvriers  mi- 
litaires. De  plus,  comme  ces  compagnies  seraient  essen- 
tiellement mobiles,  elles  offriraient rinappréciable  avan- 
tage, tant  de  pouvoir  être  transportées,  avec  la  plus 
grande  facilité,  d'un  lieu  à  un  autre,  suivant  les  besoins 
4u  service,  que  de  porter  avec  qux,  d'un  arsenal  dan# 


un  autre,  les  bonnes  traditions  des  travaux.  On  ne  ver- 
rait plus  ces  différences,  aujourd'huisi  choquantes,  entre 
les  méthodes,  suivant  lesquelles  certains  ouvrages  sont 
exécutés  dans  les  divers  ports.  Pour  être  convaincu  de 
la  supériorité  du  travail  des*ouvriers  militaires  sur  ce- 
lui des  ouvriers  libres,  en  général,  il  suffit  de  remar- 
quer avec  quelle  précision  et  avec  quelle  constante  uni- 
formité, les  mêmes  objets  sont  confectionnés  dans  les 
ateliers  du  ressort  des  directions  de  l'artillerie.  Les 
sous*officiers  et  même  les  ouvriers  de  cette  arme  re- 
çoivent, de  leurs  officiers,  un  sentiment  d'exactitude  que 
l'esprit  militaire  peut  seul  propager  et  maintenir. 

Enfin,  on  a  prétendu  que  l'emploi  de  ces  ouvriers 
coûte  plus  cher  que  celui  des  ouvriers  libres,  parce  qu'il 
faut  ajouter»  à  la  haute-paie  que  reçoivent  les  travail- 
leurs, la  solde  journalière  des  hommes  qui  restent  à  la 
caserne  pour  des  services  divers,  et  les  frais  qu'exige 
l'entretien  des  corps  militaires.  Mais  cette  opinion  se- 
rait promptement  détruite,  si  on  faisait  entrer  en  ba- 
lance les  non-valeurs  qu'occasionne  le  travail  des  ou- 
vriers libres,  les  fausses  dépenses  auxquelles  on  est 
entraîné  par  commisération  pour  les  familles  nombreu- 
ses qu'ils  traînent  à  leur  suite,  etc.;  et  nous  ne  pouvons, 
en  définitive,  que  bâter  de  tous  nos  vœux  le  moment 
où  l'on  reviendra  à  une  institution  que  nous  regardons 
comme  du  plus  haut  intérêt  pour  l'avenir  de  la  marine. 

Parmi  les  institutions  primitives  que  nous  nous  som- 
mes proposé  de  passer^rapidement  en  revue,  dans  cet 
article,  celles  qui  ont  eu  la  marine  active,  c'est-à-dire 
sa  haute  direction,  le  commandement  de  ses  flottes,  et 
enfin  la  composition  de  ses  équipages,  pourobjet  spécial, 
méritent  de  fixer  l'attention.  Nous  commencerons  par 
l'amirauté,  que  nous  nous  sommes  borné  plus  haut  à 
mentionner  pour  ordre* 

C'estau  commencement  du  dix-septième  siècle  (1626) 
que  remonte  l'établissement  du  premier  conseil  chargé 
des  affaires  maritimes;  mais  il  n'était  alors  composé 
que  de  conseillers  d'état,  de  maîtres  des  requêtes  et 
de  commissaires  généraux;  c'était,  comme  nous  Tavons 
dit,  un  conseil  de  juridiction  du  contentieux,  et  non  un 
conseil  de  direction.  Golbcrt  le  maintint,  lorsqu'on 
1669  la  marine  lui  fut  confiée.  Mai?^  en  1715^  après  la 
mort  de  Louis  XIV,  chacun  des  départemens  ministé- 
riels étant  administré  par  un  conseil  spécial,  le  conseil 
dirigeant  de  la  marine,  ayant  pour  chef  le  comte  de 
Toulouse,  amiral  de  France,  était  composé  de  neuf 
membres  :  quatre  officiers-généraux  et  trois  intendaus 
de  la  marine,  un  maître  des  requêtes,  rapporteur  des 
prises,  et  un  commissaire  général  de  la  marine,  secré- 
taire. C'était,  comme  on  le  voit,  une  amirauté  diri- 
geante, comme  l'est  encore  de  nos  jours  l'amirauté 
anglaise,  dont  l'institution  date  à  peu  prAide  la  même 
époque.  Elle  fut  supprimée,  en  France,  vers  1723,  el 
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remplacée  par  Pautorité  nniqae,  et  constamment  main* 
tenue  depuis,  d'un  secrétaire  d'état  ;  seulement  un  con- 
seil de  marine,  qui  varia,  quant  au  nombre  et  à  là  com- 
position, fut,  dans  la  suite,  établi  près  du  ministre,  à  titre 
purement  consultatir.  En  1789,  ce  conseil  était  composé 
de  douze  membres  :  trois  officiers^généraux,  trois  ca- 
pitaines de  vaisseau,  un  inspecteur  général  des  con« 
structions  navales,  et  cinq  administrateurs  de  la  marine, 
directeurs  au  ministère.  L'institution  disparut  en  1791, 
et  ne  fut  rétablie  que  près  de  vingt  ans  après,  en  18f  0, 
avec  cinq  membres,  dont  quatre  administrateurs  de  la 
marine,  et  seulement  un  offlcier  général,  pour  être  de 
nouveau  supprimée  en  1814. 

Ce  ne  fut  qu'en  1824  qu'un  nouveau  conseil  consul- 
tatif fut  recréé,  avec  le  titre  actuel  de  Conteil 
(Tamirauié.  Composé  à  cette  époque  de  trois  ofBciers- 
généraux  et  deux  administrateurs,  les  diverses  organi- 
sations successives  dont  il  a  été  encore  l'objet  en  1827, 
1829, 1830  et  1831,  Vont  amené,  en  définitive,  à  se 
trouver  formé  de  cinq  officiers-généraux,  un  directeur 
des  constructions  navales,  bors  cadre,  et  un  directeur 
des  ports  au  ministère.  Nous  avons  pensé  qu'il  n'était 
pas  sans  intérêt  de  rappeler  ces  vicissitudes,  pour  mieux 
montrer  combien,  en  France,  à  la  différence  de  ce  qui 
se  passe  en  Angleterre,  les  idées  et  les  principes  mêmes 
ont  peu  de  fixité,  quant  à  la  marine. 

Nous  aurions  pareillement  à  reproduire,  en  grand 
nombre,  les  organisations  diverses  qui  ont  été  essayées 
pour  la  composition,  tant  de  l'état-major  général  que 
du  corps  des  officiers  de  vaisseau ,  depuis  Tépoqué  à 
laquelle  l'ancien  corps  de  la  marine  fut  dissous  par  le 
fait  de  rémigration,  jusqu'à  celle  où  nous  sommes  par- 
venus. Quant  à  Tinstilution  primitive  de  ce  corps,  on 
sait  que  le  préjugé  de  la  naissance  était  plus  puissant 
encore,  en  1789,  que  sous  le  règne  de  Louis  XIV,  où 
Jean-Bart  devint  chef  d'escadre,  et  que  la  condition  de 
noblesse  dominait  toutes  les  autres  pour  y  être  admis. 
Comme,  toutefois,  ce  même  corps  a  compté  beaucoup 
d'illustrations,  et  que  son  histoire  est  celle  de  l'apogée 
de  la  puissance  navale  de  la  France,  ce  sera  pour  nous 
un  motif  de  la  reprendre  en  son  lieu.  (Voy,  Personnel.) 

Mais  une  institution  organique  qui  a  le  plus  résisté, 
tant  à  la  versatilité  des  opinions  qu'aux  bouleversemens 
politiques,  encore  bien  qu'elle  ait  éprouvé  diverses  mo- 
difications  notables,  est  celle  deTipscription  maritime, 
due  à  l'inspiration  du  génie  de  Colbert  {Foy.  Inscrip- 
tion maritime);  et  si,  en  ce  qui  se  rapporte  à  l'organisa- 
tion du  personnel  destiné  à  l'armement  de  la  flotte, 
nous  rappelons  ici,  pour  ordre,  l'institution  des  équipa- 
ges de  ligne,  qui  a  succédé  à  celle  des  équipages  de 
haut  bord  {Foy.  Ë(^ip\ge),  nous  sommes  arrivés  au 
terme  de  l'exposé  succinct  des  principales  institutions 
do  la  marine  que  nous  avions  à  présenter.  (Foy.,  au  sur- 


plus, les  mots  Intendant,  Invalidrs,  Invbnta.irb.) 
INSTRUCTION,  s.  f.  Ce  mot  a  plusieurs  signi- 
fications, qui,  toutefois,  dérivent  d'une  seule  et  même 
idée  générale. — C'est  l'enseignement  d'une  science, 
d'un  art,  etc.;  c'est  aussi  l'ensemble  des  institutions 
qui  règlent  cet  enseignement,  soit  dans  les  établisse* 
mens  publics,  soit  dans  les  établissemens  particuliers  ; 
c'est  encore  la  réunion  des  connaissances  acquises  sur 
les  usages,  sur  les  faits  de  tel  ou  tel  ordre,  A  la  suite 
d'études  sérieuses;  c'est  la  capacité,  le  talent  résultant 
de  ces  éludes,  dirigées  et  aidées  par  l'esprit  ou  par  l'in- 
telligence; c'est,  dans  une  large  acception,  enfin,  le 
fruit  obtenu  d'une  éducation  soignée.  A  un  autre  poiol 
de  vue,  ce  même  mot  exprime  la  rédaction  des  ordres 
patens  ou  secrets  donnés  à  un  envoyé,  en  général,  et, 
quant  à  la  marine  en  particulier,  remis  ou  adressés  aa 
commandant  d'une  armée  navale,  d'une  escadre  oa 
d'une  division  ;  remis  ou  adressés,  avec  tous  les  rensei- 
gnemens  politiques,  hydrographiques  et  nautiques  né- 
cessaires, au  commandant  d'une  expédition  scientifique, 
à  l'officier  qui  est  chargé  d'une  croisière,  à  tout  com- 
mandant d'une  station  pour  la  protection,  en  pays  étran- 
ger, des  intérêts,  soit  des  nationaux,  soit  de  la  marine 
marchande.  On  voit  que,  sous  les  deux  rapports  dont 
nous  venons  de  tracer  un  aperçu,  le  mot  Instruction 
embrasse  deux  sujets  de  beaucoup  d'intérêt  pour  la  ma- 
rine. 

Nous  n'avons  pas  à  entrer  dans  de  nouveaux  détails 
sur  celui  de  ces  sujets  qui  se  rapporte  aux  instructions 
et  ordres  confidentiels,  donnés  ou  transmis  dans  les 
circonstances  dont  l'exposé  précède.  Il  est  presque  su- 
perflu d'ajouter  que  des  ordres  particuliers  et  secrets, 
qui  composent  pareillement  des  instructions  d*mie  autre 
catégorie,  sont  aussi  donnés  quelquefois  à  dés  inspec- 
teurs généraux,  ainsi  qu'à' des  ingénieurs  ou  A  des  ad- 
ministrateurs envoyés,  soit  dans  les  ports  de  la  France, 
ou  dans  ses  colonies,  soit  en  pays  étranger,  pour  y  rem- 
plir des  missions  spéciales  ;  et  l'on  conçoit,  d'artiears, 
qu'il  n'y  ait  pas  lieu  de  rien  préciser  à  l'égard  dé 
toutes  ces  instructions,  en  général,  dont  le  texte,  dont 
l'importance,  comme  celle  des  pouvoirs  qiU'eHes  sont 
susceptibles  de  conférer,  varient  suivant  la  nature  des 
missions  qu'elles  ont  pour  objet  de  diriger  vers  tel  on 
tel  but  politique  ou  scientifique,  ou  commercial,  etc. 

Mats  au  point  de  vue,  tout-à-fait  spécial  à  la  marine, 
de  Tinstruction,  envisagée  comme  expression,  tant  de 
l'enseignement  que  des  institutions  qui  le  règlent  et 
ontpour  but  de  le  propager;  comme  expression,  surtout, 
de  l'application  des  hautes  sciences  à  l'architecture  na- 
vale et  à  la  navigation,  un  vaste  champ  serait  ouvert 
pour  les  développemens  que  ce  sujet  paraît,  dès  le  pre- 
mier abord,  comporter  ;  comme  nous  l'avons  déjà  traité 
ailleurs ,  quoique  sous  un  aspect  très  général  (Foy. 
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Qimk  M AitiTiMB)^  noua  nous  renfertneroiti^  quant  mt 
détails»  dsns  ee  qu'il  offre  de  plus  essentiel  à  exposer* 

On  sait  que  la  marine  est,  de  toutes  tes  branches  dû 
sertîee  public,  celle  qui  exige  le  plus  impérieusement 
une  haute  et  solide  Instruction,  tant  théorique  que  pra- 
tique ;  et  nous  ayons  eu  déjà  Toccasion  d'établir  que 
eette  branche  comprend  six  spécialités  distinctes  que 
représentent  les  six  corps  d'officiers^  dont  la  désigna- 
tion est,  en  premier  lieu,  à  rappeler,  saToir  : 

1^  Le  corps  des  officiers  de  vaisseau,  auquel  il  con- 
vient de  rattacher  ici,  quant  â  l'instruction  nautique,  la 
classe  des  capitaines  et  officiers  de  la  marine  du  com- 
merce, et  notamment  celle  des  capitaines  au  long  cours 
qui  peuvent  être  appelés  à  servir,  comme  officiers  auxi- 
liaires, sur  les  bàtimens  de  Télat  ; 

2^  Le  corps  des  officiers  du  génie  maritime  ; 

3^  Le  corps  des  officiers  de  Tartillerie  de  la  marina  ; 

4^  Les  ingénieurs  dea  ponts  et  chaussées,  détachés 
de  leur  corps  pour  l'exécution  des  travaux  hydrauliques 
dans  les  arsenaux  maritimes  ; 

6^  Le  corps  des  officiers  d'administration  ou  do  com- 
missariat ; 

6^  Enfin,  le  corps  des  officiers  de  santé,  comprenant 
les  médecins,  les  chirurgiens  et  les  pharmaciens  de  la 
marine, 

.  Nous  avons  donc  à  passer  une  revue  sommaire  des 
institutions  qui  règlent  l'enseignement  à  recevoir,  el 
qui,  par  suite,  déterminent  les  garanties  d'instruction 
à  fournir,  pour  concourir  A  être  admis  dans  les  divers 
services  spéciaux  que  nous  venons  d'énumérer. 

Ainsi,  pour  obtenir  le  grade  d'élève  de  la  marine,  il 
flut  avoir  subi,  d'une  manière  satisfaisante,  les  examens 
de  sortie,  soit  de  l'École  Polytechnique^  soit  de  TEcole 
spéciale^  établie  sur  le  Vaineau-École,  en  rade  de 
Brest.  Remarquons,  toutefois,  que,  d'après  les  règle- 
mens,  l'Ecole  Polytechnique  ne  dote,  chaque  année,  la 
marine  que  d'un  très  petit  nombre  d'élèves,  de  quatre 
au  pltis,  et  que  ces  élèves,  comme  déclarés  admissibles 
dans  les  services  publics  par  le  résultat  de  leur  examen 
de  sortie,  reçoivent  immédiatement  le  grade  d'élève  de 
première  classe,  tandis  que  le  Vaisseau- Ecole  fournit 
annuellement  de  quarante  à  soixante  sujets,  qui,  étant 
reconnus  comme  les  plus  instruits,  d'après  les  examens 
de  seconde  année,  ne  sont  promus  qu'au  grade  d*élève 
de  deuxième  classe;  c'est  ce  que  nous  développerons 
convenablement  en  son  lieu.  [Yoy.  Yaisseaii-ëcolk.) 

Mais,  aux  termes  de  lordonnance  royale  du  11  octo- 
bre 1836,  sur  l'organisation  des  équipages  de  ligne,  les 
premiers  maîtres  de  manoeuvre,  de  canonnage  et  de 
timonerie,  ainsi  que  les  capitaines  d'armes  de  première 
classe,  étant,  comme  les  officiers  auxiliaires  qui  pro- 
viennent de  la  marine  du  commerce,  susceptibles  de 
parvenir  au  grade  d'enseigne  de  vaisseau,  lorsqu'ils  ont 


satisfait  aux  eoiiditions  prescrites,  il  était  rationnel  de 
donner  aux  officiers-mariniers,  doués  de  plus  d'aptitude, 
les  moyens  de  se  préparer,  à  l'aide  d'un  enseignement 
élémentaire,  aux  études  plus  avancées  qu'ils  se  trou- 
veraient en  mesure  d'aborder.  Tel  est  le  but  de  l'éta- 
blissement, dans  chacune  des  divisions  des  équipages 
de  ligne  (Voti^  Equipage),  d'une  école  de  mathémati- 
ques élémentaires  appliquées  àla  navigation,  et  de  dessin 
linéaire,  pour  l'instruction  de  ces  officiers-mariniers, 
indépendamment  des  autres  écoles  de  lecture,  d'écrf* 
ture  et  d'arithmétique ,  de  comptabilité  pour  les  élèves- 
fourriers  ,  d'escrime,  et  enfin  de  natation,  pareillement 
établies  dans  chacune  des  mêmes  divisions. 

LMnstruction  nautique,  dont  les  capitaines  et  les  pa- 
trons des  navires  du  commerce,  ainsi  que  les  pilotes^ 
doivent  justifier,  méritait  encore,  a  un  plus  haut  degré, 
toute  la  sollicitude  de  l'administration  publique;  aussi 
l'établissement  des  moyens  d'enseignement  nécessaire 
a-l-il  été,  dès  le  principe,  l'objet  de  règlemens,  dont 
plusieurs  remontent  à  une  époque  très  éloignée.  Ils  se 
résument  dans  la  condition  imposée  à  ces  capitaines, 
patrons  et  pilotes,  de  subir  des  examens  de  divers  de- 
grés, et  dont  les  résultats  les  déclarent  aptes  à  com- 
mander, soit  pour  la  navigation  au  long  cours,  soit  pour 
le  cabotage,  soit,  enfin,  pour  la  navigation  cotièredite 
pilotage,  àla  suite  des  cours  confiés,  dans  tous  les  ports 
militaires  et  de  commerce,  à  des  professeurs  d'hydro- 
graphie. 

Ces  professeurs  sont  au  nombre  de  quarante-deux, 
savoir  : 

7  de  première  classe,  pour  les  ports  de  Toulon, 
Brest,  Bordeaux,  Saint-Malo,  le  Havre,  Mar- 
seille et  Nantes  ; 

4  de  deuxième  classe,  pour  les  ports  de  Cherbourg, 

Rochefort^  Caen  et  Lorient  ; 

5  de  troisième  classe,  pour  les  ports  de  Rouen, 

Cette,  Rayonne,  Dunkerque  et  Granville  ; 
26  de  quatrième  classe,  pour  les  ports  de  Vannes, 
Paimpol ,  Saint-Brieuc,  et  autres  de  moindre 
importance  ; 


42 


Deux  examinateurs  de  la  marine  se  partagent,  an- 
nuellement, les  tournées  à  effectuer,  d'après  les  ordres 
du  ministre,  sur  les  divers  points  du  littoral,  tant  de 
la  Manche  et  de  l'Océan  que  de  la  Méditerranée,  pour 
procéder  à  l'examen  des  sujets  de  toutes  classes,  qui  se 
sont  fait  inscrire  à  l'avance,  soit  qu'ils  aient  suivi  les 
cours  d'une  école  d'hydrographie,  soit  qu'ils  aient  ac- 
quis Tinstruction  nécessaire,  à  l'aide  de  tout  autre  moyen 
d'enseignement.  L'indication  précise  des  itinéraires 
que  les  examinateurs  doivent  suivre  est  publiée  offi- 
ciellement. 
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Nous  n'avons  rien  à  ajouter  aux  déreloppemens  dans 
lesquels  nous  sommes  entrés,  au  sujet  des  cours  à  suivre 
et  des  garanties  dMnstruction  à  donner»  pour  être  admis 
dans  le  corps  des  ingénieurs  de  la  marine  {Foy.  Gékie 
maritime).  Mais  il  était  d'un  haut  intérêt  de  former,  par 
un  enseignement  spécial,  des  maîtres  et  contre-maîtres 
pour  chefs  de  chantiers,  ainsi  que  des  ateliers  des  di- 
verses professions  qui  concourent  aux  travaux  des  con- 
structions navales,  et  c'est  le  but  de  l'institution  des 
écoles  de  maistrance.  Il  y  a  une  de  ces  écoles  dans  cha- 
cun des  ports  de  Brest,  Toulon  et  Rochefort.  Etablies 
pour  la  première  fois  en  1819,  elles  ont  reçu  une  orga- 
nisation définitive  par  une  ordonnance  royale  en  date 
du  1"  janvier  1833. 

Cinquante-deux  élèves,  choisis  parmi  les  ouvriers 
qui  répondent  le  mieux  à  des  examens  d'admission,  y 
reçoivent  ensemble  un  enseignement  solide  et  conve- 
nablement varié. 

Le  nombre  des  élèves  est  de  vingt-quatre  à  Bresr, 
parce  que^  indépendamment  de  douze  sujets  pris  dans 
ce  port,  il  en  est  envoyé  six  de  chacun  des  ports  de 
Lorient  et  de  Cherbourg. 

Les  écoles  de  Toulon  et  de  Rochefort  ont  chacune 
quatorze  élèves. 

Les  cours  sont  de  deux  années  pour  chaque  élève. 
La  première  année  est  consacrée  aux  études  théoriques, 
qu'on  a  soin  do  régler  de  manière  à  ne  pas  manquer, 
en  le  dépassant,  le  but  qu'on  se  propose  d'atteindre.  La 
seconde  année  est  employée  aux  études  d'application  sur 
les  chantiers  et  dans  les  ateliers. 

'Depuis  quelques  années  déjà,  un  bon  nombre  de  su- 
jets capables,  d*habiles  dessinateurs ,  de  mécaniciens 
intelligens,  de  bons  conducteurs  de  travaux,  sont  sortis 
de  ces  écoles  ;  elles  ont  opéré,  dans  les  ports,  une  vé- 
ritable révolution,  non  moins  avantageuse  pour  les  in- 
dividus que  favorable  aux  intérêts  de  l'Etat.  Ajoutons 
que  ces  écoles,  si  fertiles  en  heureux  résultats,  ne  coû- 
tent, par  an,  qu'une  modique  somme  de  cinq  à  six  mille 
francs,  grâces  aux  soins  désintéressés  qu'apportent  à 
tes  diriger  les  officiers  du  génie  maritime  qui  en  sont 
chargés. 

Nous  venons  de  dire  que  les  élèves  des  écoles  de 
maistrance  sont  choisis  parmi  les  ouvriers,  d'après  des 
examens  d'admission  ;  ce  qui  suppose  que  ces  ouvriers 
ont  pu  recevoir  un  enseignement  préparatoire ,  sans 
rien  perdre  du  temps  consacré  aux  travaux.  Tel  a  été, 
en  eflet,  l'objet  des  écoles  par  enseignement  mutuel 
établies  dans  tous  les  ports.  Huit  à  neuf  cents  jeunes 
ouvriers  et  apprentis  apprennent  à  lire  et  à  écrire,  puis 
sont  initiés  à  Télude  de  l'arithmétique  et  du  dessin  li- 
néaire, en  suivant  les  cours  de  ces  écoles  pendant  deux 
ou  trois  ans.  Ceux  des  jeunes  ouvriers  qui  ont  le  plus 
d'aptitude  trouvent  ensuite,  près  de  quelques  uns  des 
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élèves  des  écoles  de  maistrance,  dont  il  vient  d'élre 
question,  les  moyens  d'accroître  Tinstruction  élémeo- 
taire  qui  les  met  en  état  d'être  admis,  à  leur^tour,  dans 
Tune  de  ces  mêmes  écoles.  On  a  ainsi,  d'une  part,  tiré 
le  meilleur  parti  possible  des  masses  d'ouvriers  qui 
remplissaient  les  ports,  en  répandant  un  peu  d'instmo- 
tion  dans  ces  masses,  qu'une  véritable  intelligence  des 
pratiques  de  leur  profession  ne  sauvait  pas  de  l'igno- 
rance la  plus  profonde;  et,  d'autre  part,  les  arsenaux  oe 
présenteront  plus ,  au  nombre  des  premiers  maîtres 
conducteurs  des  principaux  travaux,  des  hommes  inca- 
pables même  de  tenir  un  casernet,  faute  de  savoir  lire 
et  écrire^  ce  qui  n'était  pas  rare,  il  n'y  a  encore  que  peu 
d'années. 

Le  corps  des  officiers  de  l'artillerie  de  la  marine  est 
composé,  comme  on  le  sait,  d'élèves  de  l'Ecole  Polytech- 
nique qui  ont  été  déclarés  admissibles  dans  les  services 
publics,  par  le  résultat  de  leur  examen  de  sortie  de  cette 
école,  et  ont  suivi,  pendant  le  temps  prescrit,  les  court 
de  l'école  d'application  d'artillerie  établie  à  Metz,  comme 
sous-lieuténans  élèves  d'artillerie  de  la  marine.  Les  ga- 
ranties d'instruction  se  trouvent  complétées  par  l'ac- 
complissement de  ces  deux  conditions,  et  il  n'y  a  rien 
à  y  ajouter  ;  mais  nous  aurons  à  entrer  dans  quelques 
détails  au  sujet  de  l'enseignement  donné,  tant  aux  sous- 
officiers  qu'aux  caporaux  et  soldats  du  régiment  d'ar- 
tillerie. {Foy,  Troupes  de  lu  marine.) 

Ce  que  nous  venons  de  rappeler,  relativement  aux  ga- 
ranties d'instruction  offertes  par  le  corps  des  officiers 
d'artillerie  de  la  marine,  est  applicable  au  corps  des 
ingénieurs  des  ponts  et  chaussées  et,  par  conséquent, 
aux  ingénieurs  qui  sont  détachés  de  ce  corps,  pour  la 
construction  des  édifices  et  autres  établissemens  ,  à  la 
mer  et  à  terre,  que  la  direction  des  travaux  hydrauli- 
ques est  chargée  de  fonder,  élever  et  entretenir  dans 
les  arsenaux  de  la  marine. 

Le  corps  des  officiers  d'administration  ou  du  commis- 
sariat, tel  que  l'ordonnance  royale  du  3  janvier  1835  l'a 
institué,  est,  des  divers  corps  de  la  marine,  celui  dont 
l'on  exige  le  moins  de  ces  garanties  d'instruction  spé- 
ciale, dont  il  s'agit  dans  cet  article,  et  pourtant  les  fonc- 
tions du  commissariat,  lesquelles  sont  ou,  pour  mieux 
dire,  devraient  être  analogues  k  celles  remplies  par  les 
intendans  militaires  près  le  département  de  la  guerre, 
ont  beaucoup  d'importance.  On  peut  juger  du  degré 
d'intérêt  que  ce  dernier  dé  parlement  attache  au  service 
de  l'intendance  militaire,  en  remarquant  que  ce  service 
est  doté,  chaque  année,  de  l'adjonction  d'un  bon  nombre 
d'officiers  du  génie,  d'artillerie  et  d'état  major,  tous 
élèves  distingués,  soit  de  l'Ecole  Polytechnique,  soit  de 
celle  deSaint-Cyr.  C'est  que  Ton  apprécie  la  haute  uti- 
lité de  l'application  des  spécialités  à  l'exercice  d'une 
action  de  contrôle  intelligente,  sur  des  détails  de  servico 
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qai  sont,  eo  effet,  tout  spéciaux.  Rien  do  ce  qui  se  rap- 
proche de  ces  mesures  si  sages^si  logiques,  n*a  lieu  pour 
le  commissariat,  et  c'est  cependant  le  service  de  la  ma« 
rinequi  en  nécessitait  le  plus  l'adoption.  Plusieurs  es- 
sais ont  été  tentés  dans  la  vue  d'obtenir,  des  commis  et 
écrivains,  quelques  garanties  de  la  seule  instruction, 
tout-à- fait  générale,  que  procure  une  éducation  un  peu 
soignée  ;  mais,  quant  aux  élémens  des  connaissances 
spéciales  les  plus  nécessaires,  pour  guider  ces  commis  et 
écrivains  dans  les  opérations  importantes  du  service 
des  arsenaux,  auxquelles  ils  doivent  être  appelés  à  con- 
courir, il  ne  parait  pas  que  l'on  s'en  soit  occupé.  Dans 
de  telles  dispositions,  Ton  ne  pouvait,  à  plus  forte 
raison,  songer  k  adjoindre  à  l'exercice  du  contrôle  ou 
de  l'inspection,  uniquement  confié  aussi  à  des  adminis- 
trateurs, les  spécialités  offertes  par  les  autres  corps  de 
la  marine,  bien  que  ce  fût  et  que  ee  serait  encore, 
ainsi  que  Ta  reconnu  le  département  de  la  guerre^  le 
plus  sûr  moyen  d'assurer  l'efficacité  de  ce  contrôle, 
tandis  que  le  résultat  final  des  autres  systèmes  suivis, 
a  été  de  démontrer  son  insuffisance,  ou  plutôt  sa  com- 
plète nullité,  jusqu'au  point  d'en  déterminer  la  suppres- 
sion. {Voy.  Inspection.)  Remis  exclusivement  au  com- 
missariat, l'exercice  du  contrôle  sur  les  divers  détails  du 
service  des  arsenaux  présentera-t-il  plus  de  garanties 
d'efficacité?  Oui,  sous  le  rapport  administratif,  du 
moins,  en  ce  que  les  attributions  du  nouveau  corps  sont 
plus  neltement  définies,  et  que  diverses  complications 
inutiles  se  trouvent  écartées;  mais,  à  Tégard  des  ser- 
vices spéciaux,  il  ne  lui  sera  permis,  comme  précédem- 
ment, de  vérifier  que  des  chiffres;  et,  même  au  point  de 
vue  exclusivement  administratif,  le  commissariat  ne 
s'élèvera  à  la  hauteur  de  sa  position  qu'après  l'établis- 
sement, dans  les  ports,  d'écoles  d'application  du  droit  ad- 
ministratif et  commercial  à  la  marine,  et  l'institution 
de  cours,  à  la  suite  desquels  les  élèves  les  plus  instruits 
devront  subir  des  examens,  non  plus  seulement  sur  l'é- 
tude, soit  des  élémens  d'arithmétique,  soit  de  la  langue 
française  ou  mémo  d'une  langue  étrangère,  mais  aussi 
sur  les  connaissances  principalement  maritimes  qui  leur 
auront  été  enseignées. 

Il  nous  resterait  à  parler  du  corps  des  ofiiciers  de 
santé,  qui  comprend  les  médecins,  les  chirurgiens  et  les 
pharmaciens  de  la  marine  ;  mais  comme  nous  avons  an- 
noncé au  mot  HÔprrAL  {Voy,  ce  mot)  quelques dévelop- 
pemens  sur  l'organisation  de  ce  corps,  nous  nous  ré- 
servons de  donner,  dans  le  môme  article,  !es  détails  qui 
ae  rapportent  à  l'enseignement  que  reçoivent  sçs  élèves, 
aux  garanties  d'instruction  qu'ils  doivent  présenter, 
pour  être  admis  dans  l'une  des  branches  de  ce  service. 
(Ko?/«  Officier  de  santé.) 

Ii\TEi\DAi\G£ ,  s.  f.  Haute  direction,  administra- 
tion supérieure   d'affaires   importantes;  —  exercice, 


durée  de  ces  fonctions  élevées  ;  —  maison  ou  hôtel 
d'un  intendant;  —^ siège  des  bureaux  de  son  adminis- 
tration ;  —  circonscription  du  pays  qu'un  intendant  ad- 
ministrait: telles  sont,  pour  l'histoire,  puisque  ces 
hautes  fonctions  n'existent  plus,  les  acceptions  les  plus 
générales  de  ce  mot. 

Ainsi,  en  dehors  de  la  marine,  les  diverses  provinces 
de  France  étant  administrées  par  de  hauts  fonction- 
naires nommés  intendans  ,  on  disait  l'intendance  du 
Poitou,  de  l'Anjou,  du  Périgord,  etc.  Les  hôtels  qu'ils 
habitaient  étaient  nommés  intendances  ;  et,  au  dessus  de 
ces  mêmes  fonctionnaires,  dans  la  hiérarchie  des  pou- 
voirs de  cet  ordre,  ainsi  que  de  diverses  autres  caté- 
gories, étaient  les  sUr-intendans. 

L'intendance,  quant  à  la  marine ,  constituait  aussi 
autrefois  ,  comme  nous  allons  le  développer  tout  & 
l'heure  (Voy,  Intenoant),  une  suprématie  de  pouvoirs 
très  étendue  et  très  élevés,  tant  dans  les  ports  que  dans 
les  colonies. 

Le  régime  administratif  actuel  n'admet  plus  que  deux 
intendances,  savoir  :  l'intendance  ou  le  corps  des  in- 
tendans militaires,  chargés  du  contrôle  de  l'adminis- 
tration des  troupes  de  terre  de  toute  arme,  et  l'inten- 
dance sanitaire  qui  a  la  mission  spéciale  de  surveiller 
l'accomplissement  des  règles  relativesauxquarantaines. 
(^oy.  Patente  de  santé.) 

INTENDANT,  s.  m.  C'était,  ainsi  que  nous  avons 
à  l'expliquer,  d'après  l'article  qui  précède  (Foj/.  Inten- 
dance), un  haut  fonctionnaire,  de  l'ordre  administratif, 
auquel  les  ordonnances  primitives  de  1681  et  1689, 
sur  les  arsenaux  de  la  marine,  l'une  et  l'autre  contre- 
signées par  Colbert,  avaient  conféré  une  pleine  et  en- 
tière autorité  de  direction  sur  tous  les  détails  du  service 
de  ces  arsenaux.  Ce  système  d'unité  d'action  a  été  très 
longtemps  maintenu,  car  ce  ne  fut  qu'en  1765,  sous  le 
ministère  de  M.  de  Choiseul,  que  les  bases  de  la  con- 
ception de  Colbert  furent  changées,  et  qu'on  lui  substi- 
tua le  principe  de  la  division  des  pouvoirs,  entre  un  in- 
tendant administrateur  et  un  commandant  militaire 
officier  général  delà  marine,  sans  parler  de  la  troisième 
autorité,  indépendante  des  deux  premières,  que  consti- 
tuait, fictivement ,  sinon  en  réalité,  l'inspection  ou  le 
contrôle  confiés,  comme  nous  Pavons  dit  (f^oy.  Inspec- 
tion), à  un  autre  administrateur. 

En  1791,  un  décret  de  l'assemblée  nationale  a  ra- 
mené le  régime  économique  des  arsenaux  à  l'unité 
d'action  établie  par  Colbert;  puis  a  été  rendu  l'arrêté 
consulaire  du  7  floréal  an  VIII  (1800) ,  lequel,  eu  con- 
servant le  fond  du  même  système,  avec  quelques  chan- 
gemens  dans  les  formes,  a  subsisté  jusqu'à  la  restau- 
ration ;  à  cette  époque,  une  ordonnance  du  20  novem- 
bre 1815  a  rétrogradé  jusqu'à  l'ancien  modo  du  partage 
des  pouvoirs,  établi  en  1765.  Enfin  ,  une  ordonnance 
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da  27  QOYembre  1826  a  reconstitoé  les  préfectures  ma* 
ritimes,  créées  eo  1800  par  Tarrèté  des  consuls,  mais 
avec  de  graves  changemens^  qaant  à  rinspection,  telle 
que  cet  arrêté  l'avait  conçue.  L'on  sait  que  la  dernière 
ordonnance  du  3  janvier  1835  ,  dont  nous  avons  eu 
déjà  l'occasion  de  parler  {^oy.  Inspection)  a  suppri- 
mé cette  même  inspection ,  qui  avait,  alors,  repris  la 
dénomination  de  contrôle,  et  a  réuni  les  deux  branches 
du  corps  de  l'administration  qui,  de  1669  ,  époque  à 
laquelle  Colbert  jeta  les  fondemens  de  l'établissemeul 
naval ,  jusqu'à  ladite  année  1835  ,  avaient  toujours 
existé,  séparément,  dans  le  département  de  la  marine. 
Tune  pour  l'exécution,  l'autre  pour  lecootréle. 

En  résumé,  dans  cette  période  de  1669  à  183â,  la- 
quelle présente  une  durée  de  cent  soixante-six  ans,  il  y 
a  en,  pour  le  régime  économique  des  ports  et  arse- 
naux, deux  systèmes  principaux  : 

i^  Celui  fondé  par  Colbert ,  et  qui  reposait  sur  l'u- 
nité de  pouvoir,  avec  une  responsabilité  sérieuse^  et  un 
contrôle  que  l'on  regardait,  alors,  comme  fortement  or- 
ganisé. Ce  système  a  prédominé  à  deux  époques  diffé- 
rentes, et  pendant  une  durée  totale  de  cent-vingt-un 
ans; 

2°  Le  système  basé  sur  la  division  des  pouvoirs,  telle 
que  nous  l'avons  indiquée,  avec  une  action  de  contrôle 
déjà  considérée  comme  très  affaiblie  ;  sa  durée,  à  deux 
reprises,  à  été  de  trente-six  ans.  Puis,  ce  contrôle,  de- 
tenu  tout-à-fait  nul,  a  été  supprimé  par  Torganisation 
du  3  janvier  1835,  que  nous  avons  ci-dessus  rap^ 
pelée. 

Maintenant  il  convient  de  faire  remarquer  que,  selon 
l'institution  primitive  due  à  Colbert,  l'unité  de  pouvoir 
é)ait  exclusivement  confiée,  comme  nous  l'avons  dit  au 
commencement  de  cet  article,  à  des  intendans  admi- 
tiistrateurs,  et  que  ces  hauts  fonctionnaires  en  sont  de- 
meurés en  possession,  dans  quelques  uns  des  ports  du 
moins,  long-temps  même  après  l'établissement  des  pré- 
fectures maritimes.  Cette  prédomination  absolue  de 
l'administration  dans  les  ports,. laquelle  peut  seule  ex- 
pliquer que  l'on  ait  fermé  les  yeux,  pendant  tant  d'an- 
nées, sur  le  vice  Radical  d'une  action  de  contrôle  exercée 
et  subie,  alternativement,  par  des  officiers  d'un  même 
corps,  constitue  un  fait  dont  11  est  facile  de  se  rendre 
compte,  en  considérant  qu'il  a  reposé  et  qu'il  repose 
encore,  soit  au  ministère  à  Paris,  soit  dans  les  ports, 
sur  une  suprématie  d'attributions  qui  ne  pouvait  être 
contestée,  à  l'époque  où,  en  l'absence  de  toute  spécia- 
lité, les  officiers  de  plume,  ainsi  quon  les  qualifiait 
primitivement,  composaient  le  seul  élément  du  person- 
nel de  la  marine,  le  seul  instrument  prêt  à  être  employé, 
et  qu'ensuite  la  possession,  sans  partage,  de  ces  mêmes 
attributions,  par  le  corps  administratif,  pendant  la  durée 
de  près  d'un  siècle^  avait  eu  F^et  de  les  lui  inféoder. 
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de  les  immobiliser^  pour  ainsi  direi  entre  ses  mains. 
Le  changement  notable  introduit  en  1765,  par  la  divi» 
sion  des  pouvoirs,  fui  le  premier  signe  d'une  autre  pré- 
pondérance naissante,  celle  du  corps  militaire  de  la 
marine,  prépondérance  que  les  efforts  de  radministra- 
tion  n'ont  pu  lui  faire  surmonter,  lors  de  la  restaura* 
tion  en  1815 ,  mais  dont  elle  est  parvenue  à  se 
ménager  une  part  dans  l'organisation  de  1826 ,  en 
obtenant  les  deux  ou  trois  préfectures  maritimes 
de  la  moindre  importance,  qu'elle  a,  au  surplus ,  per- 
dues successivement.  L'on  sait  que,  depuis  dix  ana 
environ,  les  cinq  préfectures  maritimes  sont  attribuées, 
celles  de  Brest  et  de  Toulon,  à  des  vice-amiraux; 
celles  de  Rochefort,  Lorient  et  Cherbourg,  à  des  contre- 
amiraux. 

Quant  au  contrôle,  dont  l'exercice  a  été  exclusire- 
ment  dévolu,  dès  le  principe,  à  radmiDislration ,  qui^ 
ainsi  que  nous  l'avons  vu,  faisait  contrôler  par  une 
partie  de  ses  membres,  les  actes  qu'elle  faisait  exécuter, 
puis  contrôler,  à  tour  de  rôle,   par  l'autre  partie,  il 
est  impossible  que  Colbert,  le  créateur  de  ce  système, 
n'en  ait  pas,  tout  le  premier,  pressenti  le  vice  profond  ; 
mais,  comme  nous  venons  de  le  faire  observer,  où  au- 
rait-il pu  prendre,  si  ce  n'est  encore  parmi  les  officiers 
de  plume,  l'instrument  du  contrôle  dont  il  voolait,  très 
judicieusement  d'ailleurs,  poserleprincipe,  à  défautde 
l'élément  convenable?  Si  Ion  examine,  au  Surplus,  en 
quoi  consistaient  les  opérations  patentes  de  ce  contrôle, 
l'on  reconnaît  qu'à  l'époque  même  où  l'on  regardait  son 
action  comme  le  plus  fortement  organisée  ,  ces  opéra- 
tions étaient,  en  réalité,  restreintes  à  refaire  toutes  les 
écritures  de  Tadministration,  à  teuît  des  doubles  de 
toutes  ces  écritures.  Pour  son  efficacité,  sous  tout  autre 
rapport,  il  est  évident  qu'en  dehors  de  l'exactitude  des 
chiffres,  elle  était  presque  nulle,  d'un  côté,  par  le  seul 
fait  que  le  contrôle  était  exercé,  vis-à-vfs  d'officiers 
d*un  corps,  par  des  officiers    du  môme   corps,  qui, 
d'nn  jour  à  l'autre,  pouvaient  avoir  à  subir  le  semblable 
contrôle  de  la  part  des  premiers ,  et  qu'en  ce  qui  con- 
cernait les  autres  services,  leur  spécialité  suffisait  pour 
affranchir  les  actes  les  plus  importans  de  leur  gestion 
de  l'effet,  positi  veroent  essentiel ,  d'un  véritable  eon trôle. 
Il  en  sera  nécessairement  de  même,  à  ce  dernier  égard, 
dans  la  nouvelle  organisation  du  commissariat  que  porte- 
l'ordonnance  de  1835;  mats,  du  moins,  le  principe  le 
plus  rationnel,  celui  de  la  séparation  de  toute  gestion 
administrative  d'avec  l'action  de  contrôle,  est  désormais 
reconnu  et,  il  faut  le  croire,  définitivement  consacré; 
c'est  déjà  un  notable  progrès. 

Pour  terminer,  en  ce  qui  se  rapporte  au  mot  Inten- 
dant, il  nous  reste  à  ajouter  qu'un  intendant  des  av' 
mée$  navales  était  aussi  un  haut  fonctionnaire  de  l'ad- 
minisiration ,  embarqué  sur  le  vaisseau  amiral  d'une 
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année,  pour  en  admiDistrer  lea  dépenaei,  exereer  une 
sorte  de  juridiction,  pourvoir  à  entretenir  Tarmée  sous 
le  double  rapport,  tant  du  personnel  que  du  maté- 
riel, etc. 

Il  y  avait,  déplus,  un  tnf^dani  des  armées  navales^ 
particulièrement  en  titre  auprès  du  ministre,  un  inten- 
dant général  des  fonds  de  la  marine  et  des  colonies, 
ainsi  qu'un  intendant  ayant  l'inspection  générale  des 
classes.  C'est  aussi  k  la  faveur  de  ces  précédons  que, 
lors  de  la  restauration^  et  du  rétablissement  des  inten- 
dans  pour  les  arsenaux,  plusieurs  chefs  de  division  du 
ministère  s'étaient  fait  conférer  le  titre  honorifique 
d'intendant  des  armées  navales.  Ils  ont  reçu,  en  der> 
nier  lieu,  pour  compensation,  celui  de  commissaire 
général. 

INTERLOPE ,  s.  m.  On  dit  d'un  bâtiment  qu'il 
fait  Vinterlope,  lorsqu'il  se  livreàun  commerce  défendu, 
qu'il  débarque  des  marchandises  de  contrebande  sur 
les  côtes. 

INVALIDES  DE  LA  MARINE,  s.  m.SI  l'Angle- 
terre  peut  justement  se  glorifier  de  son  célèbre  hôpital 
de  Greenwich,  destiné  A  recevoir  ses  marins  blessés,  in« 
firmes  ou  indigens,  la  France  n'a  pas  moins  à  s'honorer 
de  l'institution  connue  sous  le  titre  ô*Invaiidei  de  ia 
Marine,  qui  est  aussi  une  sorte  de  providence  pour  sa 
population  maritime. 

Les  premières  bases  de  rétablissement  des  Invalides 
ont  été  posées  aux  époques,  si  glorieuses  pour  la  marine, 
du  règne  de  Louis  XIV,  et  sous  l'inspiration  de  Colbert, 
en  même  temps  que  les  bases  de  l'établissement 
de  Tinscription  maritime,  dont  le  premier  est  le 
sage  et  juste  complément.  L'inscription  maritime 
non  seulement  appelait,  sur  les  vaisseaux  de  l'Etat, 
tous  les  marins,  mais  même  les  tenait  liés ,  pendant 
presque  leur  vie  entière ,  au  service  ;  l'Etat,  de  son 
côté,  devait  pourvoir  à  assurer  leur  existence,  ainsi 
que  celle  de  leurs  familles  ;  les  deux  institutions  ont 
rempli  leur  objet  de  se  corroborer,  de  se  soutenir  réel* 
proquemcnt,  puis  d'unir,  dans  un  même  ordre  d'obli- 
gations et  de  récompenses,  la  marine  militaire  avec  la 
marine  du  commerce ,  afin  de  les  fortifier  l'une  par 
l'autre ,  ainsi  que  cela  est  nécessaire  pour  la  puis* 
sance  de  la  première,  comme  pour  la  prospérité  do  la 
seconde. 

Nous  avons  donné  quelques  détails  sur  Pinscription 
maritime  {P^oy.  ce  mot)  on  renvoyant,  à  Tarticle  Pri- 
sions, pour  ceux  concernant  les  droits  que  les  marins 
acquièrent  en  raison  de  la  durée  de  leur  service,  soit 
sur  les  bâtimens  de  l'État,  soit  sur  les  navires  du  com- 
merce; par  suite  ^  c'est  au  même  mot  Pensions  que 
nous  aurons  à  développer  les  avantages  que  rétablisse- 
ment des  Invalides  assure  aux  officiers  mariniers  et  duh 
telots  de  toutes  classes;  mais  comme  les  bases  de  eel 
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établissement  sont  peu  eonnues,  il  ne  sera  point  sans 
intérêt  pour  nos  lecteurs  de  pouvoir  en  prendre  ici  une 
idée  générale. 

Le  budget  spécial  de  rétablissement  désigné  sous  le 
titre  de  Caisses  des  Invalides  de  la  Marine  est,  annuel- 
lement, de  8,300,000,  à  8,400,000  francs ,  Unt  en 
recette  qu'en  dépense  ;  faire  connaître  sommairement, 
d'une  part,  les  principales  ressources  qui  alimentent 
cette  caisse,  et,  de  l'autre,  les  principales  exigences 
auxquelles  elle  doit  pourvoir,  sera  le  plus  sûr  moyen 
de  montrer  dans  quelles  vues  elle  a  été  fondée. 

Parmi  ces  ressources,  la  première  à  mentionner 
consiste  dans  la  propriété  commune  des  gens  de 
mer ,  de  4,625,000  à  4,626,000  francs  de  ren- 
tes  5  p.  */o9  immobilisées.  Dès  l'année  1718,  l'é- 
tablissement avait  placé  de  premières  économies  sur 
les  aides  et  gabelles  de  Paris  ;  et  en  1796,  il  possé- 
dait 1,800,000  francs  de  renies  6  p.  Vo  sur  le 
grand-livre.  Ce  revenu  a  été  porté  au  chiffre  actuel, 
soit  par  divers  dbns^et  legs,  soit  par  les  retenues  auto- 
risées sur  les  prises  nombreuses  des  dernières  guer- 
res, etc.  L'établissement  est,  de  plus,  propriétaire 
de  609  actions  de  la  Banque  de  France,  achetées  à  une 
époque  où  le  chiffre  des  pensions  était  moins  élevé,  en 
sorte  que  le  total  de  son  rerenu  fixe  est,  très  approxima- 
tivement, de  4,692,000  francs,  près  des  trois  cinquiè- 
mes de  sa  dépense. 

Ses  diverses  recettes  éventuelles  complètent,  et  un 
peu  au  delà,  les  deux  autres  cinquièmes;  elles  se  com- 
posent :  l^'  Pour  1,160,000  francs  environ  de  la 
retenue  de  3  centimes  par  franc  sur  la  solde  (et  ac- 
cessoires) des  officiers,  marins,  et  autres  du  département 
de  la  marine.  L'origine  de  cette  attribution  remonte  A 
l'année  1673  (il  y  a  168  ans.)  La  retenue  était  alors 
de  6  deniers  pour  livre  ou  2  1/2  p.  <»/^.  En  1800,  elle  a 
été  portée  à  3  p.  <>/q,  ainsi  que  la  retenue  afférente  A 
la  marine  du  commerce  ; 

2*  Pour  560,000  francs,  de  cette  dernière  retenue 
sur  les  salaires  des  marins  employés,  soit  au  commerce, 
soit  aux  pêches  de  la  baleine  et  de  la  morue  ,  dites 
grandes-pêches  ,  et  naviguant  à  salaires  fixes  ou  à  la 
part.  C'est  un  éditde  1709,  confirmé  par  un  autre  édit 
de  1713,  ainsi  que  par  la  loi  du  13  mai  1791,  qui  a  éta- 
bli le  principe  de  cette  cotisation,  dans  la  vue  de  faire 
participer  le  marin  qui  navigue  habituellement  pour  le 
commerce,  au  bénéfice  des  pensions.  Pour  les  marins 
qui  sont  employés,  soitau  cabotage,  soit  à  la  petite-pêche 
(ou  pèche  du  poisson  frais),  un  édit  de  1720  avait  posé 
d'autres  bases  de  retenues  que  la  loi  de  1791  avait 
confirmées ,  et  qu'une  ordonnance  du  9  octobre  1837 
a  rétablies.  D'après  ces  bases  ,  les  retenues  sont  ; 
savoir  ; 
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!•  Marins  engagée  à  la  part  pour  le  cabotage  : 

Capitaine  ou  mattré. ............  Str.    >  c.  par  mois. 

Offlcien-marlDlerg i         » 

MateloU >       75 

Novices.. >       50  ^ 

Mousses >       23 

2«  Marine  faisant  la  petite  pêche  ou  pêche  du  poisson  frais  : 

Patron »  fr.  80  c.  par  mois. 

MateloU >       50 

Novices >       30 

Mousses »       15 

Tous  ces  marins ,  moyennant  les  retenues  qui  précë- 
denty  parlicipentau  bénéfice  de  la  pension,  comme  s'ils 
étaient  embarqués  sur  les  bâtimens  de  l'État. 

Les  principales  recettes  éventuelles  se  composent  : 
3^  Pour  300,000  francs ,  des  décomptes  de  solde  ,  de 
parts  de  prises  et  autres  produits  de  successions  de 
marins ,  non  réclamég,  et  versés,  pour  ordre  seule- 
ment, à  la  caisse,  radministratioti  s'effprçant,  sans  re- 
lâche, de  découvrir  les  ayant-droit  à  ces  produits,  pour 
leur  en  remettre  le  montant,  à  toute  époque,  et  sans  pré- 
lèvement d'aucune  sorte.  C'est  un  édit  de  1712  qui, 
le  premier,  a  attribué  à  rétablissement  ce  bénéfice 
éventuel^  et  il  était  naturel,  en  effet,  que  les  déshé- 
rences spéciales  dont  il  s'agit,  tournassent  au  profit^de 
la  famille  maritime; 

4''  Pour  110,000  à  115,000  francs,  des  retenues 
exercées  sur  la  solde  des  officiers  militaires  ou  civils, 
et  autres  agens  de  la  marine,  à  Paris,  dans  les  ports  et 
dans  les  colonies,  en  congé  (ordonnances  des  3 1  décem- 
bre 1833  et  12  novembre  1835). 

5<'  Pour  940,000  à  960,000  francs  delà  prestation 
de  3  centimes  par  franc,  sur  les  dépenses  du  matériel 
portées,  par  évaluation,  au  budget,  en  obseryant  que, 
depuis  la  loi  de  finances  du  2  août  1829,  la  moitié  de 
ce  produit,  ou  1  centime  1/2  par  franc,  est  reversé  au 
trésor.  Cette  attribution  avait  été  concédée  k  l'établis- 
sement par  un  édit  du  mois  de  mars  1713,  puis  con- 
firmée par  la  loi  du  13  mai  1791^  que  nous  avons  déjA 
rappelée  ;  mais  c'est  une  véritable  charge  pour  le  trésor, 
les  soumissionnaires  des  marchés,  pour  les  fournitures 
du  matériel,  accroissant  naturellement,  du  montant  de 
ces  3  centimes  par  franc,  les  prix  qu'ils  demandent  à  la 
marine  ;  le  principe  que  l'établissement  des  invalides 
doit  subvenir  à  ses  dépenses  par  ses  propres  ressources 
a  déterminé  le  retrait  de  la  concession  ; 

6o  Enfin,  pour  220,000  francs,  d'une  seinblabe  re- 
tenue de 3  centimes  par  franc,  sur  les  dépenses  du  per- 
sonnel et  du  matériel ,  acquittées  avec  les  fonds  colo- 
niaux; en  faisant  remarquer  que,  par  analogie  avec  le 
tersement  fait  au  trésor,  il  doit  être  tenu  compte 
aux  caisses  coloniales  de  la  moitié  des  3  centimes  par 
franc  retenus  sur  les  dépenses  du  matériel;  et  ce. 
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en  yertu  du  même  principe  précédemment  rappelé* 
Diverses  autres  recettes  éventuelles,  de  moindre  im- 
portance, complètent  la  somme  des  ressources  que  nous 
avons    annoncées  ;  ces    recettes    proviennent ,    soit 
pour  70,000  francs,  des  droits  de  l'établissement  sur  les 
prises  ou  captures  faites  par  les  bâtimens  de  l'Etat  (la 
répression  de  la  piraterie  et  celle  de  la  traite  dos  noirs 
sont,  en  temps  de  paix,  les  principales  sources  de  cette 
nature  de  recette);  soit  pour  46,000  francs,  des  produits 
des  bris  et  naufrages  non  réclamés,  produits  concédés 
depuis  l'année  1712  ;  soit  pour  35,000  francs,  de  la  re- 
tenue de  5  centimes  par  franc,  sur  les  appointemens  du 
personnel  du  ministère  de  la  marine,  et  des  autres  re- 
tenuesparticulières  &  ce  personnel;  soit  pour  25,000  fr., 
de  la  plus-value  des  feuilles  de  rôles  d*équipage,  déli- 
vrées aux  navires  ducommerce»  dont  les  expéditions  sont 
mieux  couvertes  par  l'uniformité  de  ces  feuilles;  soit  en 
définitive,  pour  environ  20,000  fr.  de  la  solde  entière  des 
déserteurs  de  la  marine  militaire,  et  demoitié  de  la  solde 
des  déserteurs  de  la  marine  marchande.  La  distinction 
qui  précède,  et  réserve  à  l'armateur  l'autre  moitié  delà 
solde  du  marin  qui  déserte  d'un  navire  du  commerce,  est 
fondée  sur  la  considération  des  frais  que  peut  occasionner 
à  cet  armateur,  le  remplacement  des  déserteurs,  notam- 
ment dans  les  ports  étrangers  où  les  salaires  sont  fortéle- 
vés;  mais,  d'un  autre  côté,  les  capitaines  ne  devraient- 
ils  pas  encourir  une  responsabilité  quelconque,  à  raison 
de  la  perte  de.  mate'o's  qui  appartiennent  à  l'Etat  ? 

A  la  suite  de  notre  exposé  des  revenus,  et  des  autres 
ressources  de  l'établissement  des  Invalides,  nous  avons 
à  établir  le  sommaire  de  ses  dépenses,  montant,  ainsi 
que  ses  recettes,  de  8,300,000  à  8,400,000  fr. 

Le  premier  article,  frais  d'administration,  s'élevant  à 
66,600  fr.,  paraît  susceptible  de  soulever  une  question 
de  quelque  intérêt.  C'est  la  direction  des  fonds,  au  mi- 
nistère delà  marine,  qui  administre  et  doit,  en  effet, ad- 
ministrer l'établissement  des  Invalides,  comme  Tune 
des  branches  du  service  général  dont  cette  direction  es( 
chargée. On  est  dope,  dès  l'abord,  porté  à  se  demander 
comment  il  se  fait  que  l'établissement  se  trouve  astreint 
k  supporter  la  dépense,  non  seulement  des  appointe- 
mens, taxations,  remises,  etc.,  de  son  trésorier  général 
et  de  ses  trésoriers  particuliers,  dans  les  ports  (nous 
allons  voir  que  les  frais  de  trésorerie  montent  à  une 
autre  somme  importante),  mais  encore  celle  des  deux 
tiers,  environ,  du  traitement  du  directeur,  celle  des  ap- 
pointemens de  deux  chefs  etdeux  sous-chefs  de  bureau, 
de  quinze  commis^  et  jusqu'aux  gages  d'un  garçon  de 
bureau,  de  cette  même  direction  des  fonds,  pour  laquelle 
le  travail  du  contrôle  du  trésorier  général  de  la  Caisse 
des  Invalides,  le  seul  afférent  réellement  k  cette  caisse, 
D*exige  qu'un  petit  nombre  d* employés,  comparative- 
ment «Y^c  )e9  opériiUoQ9  mulUpUée«  cle  l'ordonnance^ 
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ment  de  toutes  les  dépenses  de  la  marine,  en  France  et 
dans  les  colonies,  de  la  formation  du  budget,  des 
comptes  en  deniers,  présentés  aux  chambres,  etc.,  de  la 
comptabilité  générale,  en  un  mot,  de  ce  département.  Il 
est  contre  tout  principe  de  régularité  financière  que  les 
émolumens  des  fonctionnaires  appelés  à  contiéler  une 
gestion  de  deniers  leur  soient  payés  sur  les  fonds  de 
cette  gestion  ;  et,  en  définitive,  il  semble  d'exacte  justice 
que  rétablissement  des  Invalides,  exonéré  de  la  contri- 
bution qui  lui  est  imposée,  au  profit  du  budget  de 
Tadministration  centrale  du  ministère,  et  au  détriment 
des  fonds  annuels  de  secours  destinés  aux  veuves  et  en- 
fans  des  marins,  ne  demeure  chargé  que  de  ses  frais  dits 
de  trésorerie,  lesquels  constituent  les  seules  dépenses 
d'administration  qu'il  doive,  à  la  rigueur,  supporter. 

Ce  second  article  de  dépense  est  d'environ  220,(K)0fr., 
y  compris  25,000  et  quelques  cents  francs  de  frais 
de  matériel,  en  imprimés,  registres,  etc.  A  20,000  fr. 
près,  c'est  3  p.  V^  des  recettes,  ou  1  1/2  du  total  des 
recettes  et  dépenses.  Dans  la  sommo  de  220,000  fr., 
les appointemens,  taxations,  etc.,  du  trésorier  général, 
figurent  pour  34,000  fr.  ;  les  mêmes  émolumens  de 
trente-neuf  trésoriers  des  ports,  et  de  quarante-et-un 
préposés  dans  les  localités  obliques,  en  France,  pour 
145,200  fr.;  les  rétributions  aui  trésoriers,  dans  les  co- 
lonies, et  aux  consuls  ou  autres  agens  faisant  fonctions 
de  trèsoriersdes  Invalides,  k  l'étranger,  pour  14,500  fr. 

Les  pensions  dites  demi^soldcs ,  accordées  aux  ma* 
rins,  après  vingt-cinq  ans  de  navigation,  tant  sur  les 
LAtimens  de  l'état  que  sur  les  navires  du  commerce, 
comptant  de  l'Age  de  dix  ans,  constituent  une  troisième 
dépense,  montant  pour  l'année  1840  à  1, 880,000  fr. 
Au  !•'  janvier  1838,  le  nombre  des  demi-soldiers  était 
de  9,155. 

La  quatrième  et  la  principale  charge  de  rétablisse- 
ment consiste  dans  le  paiement  des  pensions  d'ancien- 
neté, et  pensions  pour  blessures,  dans  les  divers  services 
du  département  delà  marine  et  des  colonies,  y  compris 
l'entretien  de  cent  marins  A  TH^Vtel  royal  des  Invalides, 
A  Paris.  Le  montant  de  cette  charge  a  été  évahié, 
pour  la  même  année  1840,  A  5,320,000  fr.,  y  compris 
les  pensions  des  veuves,  soit  d*officiers,  soit  de  marins. 
{F^oy.  Pensions.)  Au  1«'  janvier  1838,  le  nombre  des 
pensionnaires  était  de  15,024,  dont  1,324  seulement 
ayant  des  pensions  au  dessus  do  1,OQO  fr.,  et  13,700 
ayant  des  pensions  de  1,000  fr.  et  au  dessous;  la 
moyenne  individuelle  de  la  pension  était  de  354  fr. 
environ. 

Vient  ensuite  le  fonds  annuel  de  secours  dont  nous 
avons  parlé,  fixé  par  la  loi  de  1791  A  la  modique 
somme  de  60,000  fr.  Yu  son  insuffisance  reconnue,  ce 
fonds  a  été  accru,  pour  1840  comme  pour  1889»  de 
40,000  fr.,  ce  qui  Ta  porté  A  lOOiOOO  fr«  L'éUblisse^ 


ment  paie  aussi  un  subside  de  6,000  fr.  A  l'hospice  de 
Kochefort,  pour  l'entretien  de  douze  veuves  infirmes 
et  de  quarante  orphelines  de  marins.  On  ne  peut  trop 
vivement  souhaiter  que  les  ressources  qui  ont  ces  destin 
nations  deviennent  plus  considérables,  et  permettent, 
notamment,  de  venir  plus  efficacement  en  aide  aux  veu- 
ves etenfansdes  marins,  qui  périssent  dans  les  naufra- 
ges, sur  les  bAtimens  du  commerce. 

Les  remboursemens,  tant  sur  les  anciens  dépôts  de 
solde,  parts  de  prises,  successions ,  etc.,  que  sur  les 
produits  de  bris  et  naufrages,  pour  160,000  fr.  environ, 
d'une  part;  et  les  versemens,  soit  au  trésor,  soit  aux 
caisses  coloniales,  de  la  moitié  de  la  retenue  des  3  p.  Vq 
sur  les  dépenses  du  matériel,  dont  nous  avons  parlé  au 
sommaire  des  recettes,  lesquels  versemens  se  sont  éle- 
vés, pour  1840,  A  une  somme  totale  de  500,000  fr., 
composent,  avec  40,000  fr.  de  dépenses  diverses,  lesr 
dernières  charges  que  nous  avons  A  mentionner,  afin  de 
compléter  cet  exposé  de  la  situation  d'un  établissement 
de  la  plus  haute  utilité,  comme  nous  Tavonsdit  au  com- 
mencement de  cet  article,  pour  la  population  maritime, 
et  qui  méritait,  A  ce  titre,  de  prendre  place  dans  notre 
ouvrage. 

INVENTAIRE,  I.  m.  C'est,  en  général,  un  état 
ou  compte,  portant  Ténumération,  le  dénombrement, 
par  article,  d'une  quantité  plus  ou  moins  considérable 
d'objets  de  diverses  sortes.  C*est,  quant  au  matériel 
naval,  en  particulier,  et  d'abord,  quant  aux  vaisseaux, 
frégates  et  autres  bAtimens  en  armement  ou  armés. 
Tétai,  divisé  par  article  afférent  A  chaque  maître  ou 
autre  comptable  d'un  bAtiment,  de  tous  les  objets  qtii 
composent  l'arrimage,  la  mAture,  le  gréement,  la  voi- 
lure, l'artillerie,  les  embarcations,  l'ameublement,  les 
vivres  et  autres  approvisionnemens;  qui  composent,  en 
un  mot,  l'armement  de  ce  bAtiment.  Car,  armer  un 
vaisseau,  une  frégate,  etc.,  c'est,  comme  nous  l'avons 
déjA  dit  au  mot  Aruement  {f^oy.  ce  mot),  les  lester, 
les  mAter,  les  gréer,  leur  donner  un  équipage,  des  vi- 
vres, etc.,  les  charger  de  leur  artillerie,  des  munitions 
que  cette  artillerie  comporte,  les  installer,  enfin,  com- 
plètement. 

Pour  l'ordre  de  ces  opérations  si  diverses  et  si  mul- 
tipliées, l'inventaire  général  des  objets  de  toute  sorte 
composant  l'armement,  ayant  été  dressé  A  l'avance, 
chacune  des  directions  des  constructions  navales,  des 
mouvemens  du  port  et  de  l'artillerie,  qui  concourent  A 
l'armement,  fait  rédiger,  en  ce  qui  la  concerne,  des 
doubles  extraits  de  cet  inventaire,  les  uns  par  atelier 
ou  magasin,  et  les  autres  par  maître  ou  autre  compta** 
bte  du  bord.  Selon  ce  mode,  aussi  simple  que  régulier, 
chaque  chef  d'atelier  ou  magasin  a,  entre  ses  mains, 
l'état  exact  et  authentique  des  objets  qu'il  doit  délivrer 
A  chaque  maUvt  du  bAtiment,  et  chaque  maître  a,  d9 
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8on  côté,  Tétat  des  objets  qu'il  doit  aller  recevoir  dans 
chaque  atelier  ou  magasin  des  directions.  Au  moment 
de  la  délivrance  des  objets,  lo  maître  du  bord  signe, 
pour  récépissé f  dans  une  colonne  à  ce  destinée,  Tétat 
afférent  à  l'atelier  ou  niagasin  duquel  il  reçoit  les  objets, 
et  le  chefderalelierou  magasin  signe,  pour  délivrance^ 
Tétat  afférent  au  maître  ou  autre  comptable  du  bâti- 
ment. Le  môme  ordre  est  suivi  à  l'égard  des  délivran- 
ces à  faire  au  bâtiment,  soit  par  le  magasin  général, 
fioit  par  les  autres  services  du  port  ;  puis,  lorsque  tout 
a  été-  délivré  régulièrement  ainsi,  d'une  part,  pour  les 
chefs  d'ateliers  ou  magasins,  et  reçu,  d'autre  part;  par 
les  maîtres  et  autres  comptables  du  bord,  tous  les  ex- 
traits d'inventaires,  dûment  signés  et  apostilles  comme 
nous  l'avons  dit,  sont  remis,  savoir  :  les  extraits  affé- 
reus  aux  maîtres  ou  autres  comptables  du  bord,  â  l'of- 
ficier du  commissariat  qui  a  le  contrôle  de  la  comptabi- 
lité du  bâtiment,  elles  extraits  qui  afférent  aux  ateliers 
ou  magasins,  au  chef  de  comptabilité  de  chaque  direc- 
tion de  l'arsenal  ou  autre  détail  du  port.  Ce  n'est 
qu'alors,  et  après  la  vérification  de  ces  feuilles,  que 
rinventaire  général  du  bâtiment  est  définitivement 
arrêté,  et  que  les  quantités  d'objets  de  toute  nature  qui 
y  sont  portées  forment,  sous  le  iiive  Etat  à  l'armement, 
le  premier  article  invariable  de  recette  auquel,  dans  le 
cours  de  la  campagne,  on  ajoutera,  pour  chaque  sorte 
d'objet,  ce  qui  sera  reçu  par  le  bâtiment,  Foit  en  pays 
étranger,  soit  dans  d*autres  ports  que  celui  d  armement. 
Il  résulte  de  cette  méthode  que,  déductions  faites,  tant 
des  consommations  effectuées  que  des  pertes  constatées, 
suivant  procès- verbaux  réguliers,  pendant  la  navigation, 
on  est  complètement  en  mesure  d'établir,  au  retour  de 
]a  mer  et  lors  du  désarmement,  les  quantités  d'objets 
de  chaque  espèce,  qui  doivent  être  remis  dans  les  ate- 
liers ou  magasins,  par  les  mêmes  maîtres  ou  autres 
comptables  du  bord  qui,  à  l'armement,  ont  reçu  les  ob- 
jets. Mais  alors  c'est  le  chef  de  l'atelier  ou  magasin  qui 
signe,  pour  récépissé,  la  feuille  du  maître  ou  autre 
comptable  du  bâtiment,  comme  ce  dernier  maître  ou 
comptable  signe,  pour  versement  ou  remise ,  Textrait 
afférent  au  chef  de  chaque  atelier  ou  magasin. 

Rien,  comme  nous  l'avons  fait  observer,  et  comme  on 
peut  le  reconnaître,  n'est  plus  simple  et  plus  régulier 
que  ce  mode  de  procéder  à  l'armement,  ainsi  qu'au  dés- 
armement d'un  bâtiment  ;  c'est  l'un  des  résultats  du 
nouveau  système  de  gestion  introduit  dans  les  arsenaux 
depuis  quelques  années. 

Antérieurement  à  ce  régime,  on  dressait  bien  aussi, 
lorsqu'un  bâtiment  devait  être  armé,  l'inventaire  géné- 
ral d'armement  de  ce  bâtiment;  mais  c'était  le  magasin 
général  qui  était  seul  censé  délivrer  aux  maîtres  ou 
autres  comptables  du  bord  tous  les  objets  portés  sur 
cet  inventaire,  parce  qu'il  était  censé  contenir  tous  ces 
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objets  ;  c'était,  toutefois,  une  purafiction^  et  quand  ces 
mahres  se  présentaient  au  magasin  général,  presque 
rien  de  ce  qu'ils  devaient  y  recevoir  ne  s'y  trouvait 
réellement.  Au  lieu  de  délivrer  Tobjet,  le  garde-maga- 
sin remettait  un  billet  de  demande  à  la  direction  char- 
gée de  confectionner  cet  objet,  et  l'on  conçoit  quelles 
interminables  lenteurs  devaient  résulter  de  toutes  ces 
fabrications,   commencées  au  moment  seulement  où 
la  délivrance  devait  avoir  lieu.  Mais  ce  n'était  pas  le 
seul  inconvénient  de  ce  système,  tant  pour  les  arme- 
mens  neufs  que  pour  les  remplacemens  d'objets  hors 
de  service,  et  l'on  se  ferait  difficilement  une  idée  du 
temps  perdu  en  écritures,  pour  billets,  contre-billets, 
visas,  etc.,  et  en  courses  ou  démarches,  si  un  document 
authentique  n'établissait,  par  exemple,  que,  pour  obte- 
nir un  aviron  façonné,  il  fallait  trois  billets,  dont  deux 
en  duplicata,  treize  signatures  et  douze  courses  ;  que 
pour  avoir  une  gaffe  composée  d'un  manche  en  bois  et 
de  son  fer,  il  fallait  six  billets,  dont  quatre  en  duplicata, 
vingt-six  signatures  et  quinze  courses;  qu'enfin,  pour 
remplacer  une  gaffe  par  une  autre,  il  fallait  huit  billets, 
dont  six  en  duplicata,  quarante  signatures  et  vingt-et- 
une  courses.  Un  système  est  jugé  par  ce  seul  exposé,  et, 
en  présence  de  telles  complications,  dh  ne  peut  qu'être 
surpris  qu'il  ait  été  maintenu  pendant  si  long-temps. 
Nous  avons  dit  que  lors  des  désarmemens,  les  ob- 
jets en  provenant  sont,  suivant  le  régime  actuel,  remis 
aux  ateliers  chargés  de  confectionner  ces  objets,  et 
c'est  là  encore  une  amélioration  que  rend  plus  sensible 
la  comparaison  avec  le  système  des  magasins  particii- 
liers  de  désarmement,  que  l'ordonnance  de  1776  avait 
institués.  D'après  cette  ordonnance,  chaque  vaisseau, 
ainsi  que  chaque  frégate,  armés,  devait  avoir  un  maga- 
sin exclusivement  affecté  à  recevoir,  au  désarmement, 
la  totalité  des  objets  portés  sur  son  inventaire,  a6n  qu'on 
pût  les  y  retrouver  au  moment  du  réarmement.  On 
conçoit  qu'en  temps  de  guerre,  dans  un  grand  mouve- 
ment d'escadres,  et  sans  perdre  de  vue  ce  que  nous 
venons  de  rappeler  au  sujet  du  magasin  général,  il  ait 
pu  résulter,  parfois,  de  ce  système  judicieusement  ap- 
pliqué, une  célérité  plus  grande  pour  les  réarmemens, 
que  s'il  eût  fallu  puiser  dans  beaucoup  d'ateliers  ou  de 
magasins  divers  ce  qu'un  seul  magasin  pouvait  renfer- 
mer ;  mais,  à  côté  de  cet  avantage,  voici  les  inconvéniens. 
Ainsi,  les  objets  déposés  dans  les  magasins  particuliers, 
et  notamment  les  cordages  des  gréemens,  s'y  détério- 
raient très  promptement  par  le  manque  d'air,  ainsi  que 
par  l'humidité,  en  sorte  qu'au  réarmement  du  bâtiment, 
lorsqu'on  exhumait  ce  gréement,  on  reconnaissait  sou- 
vent qu'il  fallait  en  renouveler  la  plus  grande  partie. 
De  plus,  chaque  magasin  particulier  ayant  son  affectation 
spéciale,  quand  un  vaisseau  restait  désarmé  pendant 
quelque  temps,  on  laissait  dépérir  et  se  perdre  inutile- 
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menti  tant  son  gréement  que  d'autres  o)>jets  de  son  ma- 
tériel, tandis  qu'on  aurait  pu  en  eXfectuer  rapplication  à 
l'armement  d'autres  vaisseaux  semblables,  pour  lesquels 
on  faisait  fabriquer  et  des  gréemens  et  d'autres  objets 
neufs.  Le  nouveau  système  adopté,  qfiant  au  désarme* 
ment,  est  donc»  sous  ce  dernier  rapport  encore,  très 
préférable. 

Aujourd'hui,  les  objets  provenant  du  désarmement 
des  bâtimens  de  tout  rang  sont  remis  dans  les  ateliers 
des  directions  que  ces  objets  concernent;  ils  reçoivent 
les  réparations  nécessaires  pour  les  rendre  immédiate- 
ment disponibles  de  nouveau;  après  quoi,  ils  sont  dé« 
posés  dans  les  magasins  d'objets  confectionnés,  non  plus 
comme  appartenant  k  tel  ou  tel  bâtiment,  mais  comme 
pouvant  servir,  chacun  selon  son  espèce  ou  ses  dimen- 
sions, À  l'armement  d'un  bâtimentquelconquedetelou 
de  tel  rang.  C'est,  au  surplus,  une  conséquence  néces- 
saire de  l'attribution  rationnelle  donnée  aux  directions 
du  soin  de  conserver  les  objets  qu'elles  fabriquent,  et 
d'en  diriger  Tapplication  à  l'armement  de  la  flotte. 

Une  autre  conséquence  du  nouveau  systènoe  est  que 
ces  directions,  devenues  responsables  de  tous  les  actes 
de  leur  gestion,  fassent  tenhr,  par  les  préposés  de  leurs 
magasins  ou  dépôts,  enregistrement  de  toutes  les  entrées 
et  sorties,  et  qu'à  la  fin  de  chaque  anuée,  elles  fassent 
dresser  des  inventaires  exacts  des  existans,  tant  en  ma-* 
lières  premières  qu'en  objets  en  état  de  confection  pré- 
paratoire, ou  en  objets  confectionnés,  remis  à  leurs  ate- 
liers pour  être  réparés,  et  enfin  en  objets  confectionnés 
en  état  de  servir.  (Yatfs  Fabricjition.)  Les  inventaires 
de  ces  existans  forment,  avec  les  comptes  qu'il  faut 
dresser  pour  les  établir,  les  premiers  élémens,  en  ce 
qui  concerne  ces  mêmes  directions,  du  compte  général 
du  matériel  de  la  marine,  qui  est  distribué  aux  cham- 
bres législatives,  k  l'appui  du  compte  financier  de  cha- 
que exercice. 

Les  inventaires  des  existans  en  matières  premières 
que  dresse,  dans  chaque  grand  port,  le  garde  du  maga- 
sin général,  composent  d'autres  élémens  très  impor- 
tana  du  même  compte  du  matériel  de  la  marine  ;  et  si 
ks  directions  peuvent,  ainsi  que  cela  est  souvent  né- 
cessaire, faire  vérifier,  par  des  recensemens,  l'exactitude 
des  existans  et  par  suite  celle  de  leurs  inventaires,  il 
n'en  est  pas  de  môme  du  garde-magasin  général,  quant 
k  certaines  sortes  d'approvisionnemens. 

Pour  les  bois,  par  exemple,  s'ils  sont  empilés,  soit 
sous  des  hangars,  soit  à  Tair,  comme  à  Toulon,  à  Lo- 
rient,  à  Rochefort  et  à  Cherbourg,  les  recensemens  exi- 
geraient que  Ton  démontAt,  puis  que  l'on  rétablît  cha- 
que pile,  afin  de  vérifier  les  marques  de  toutes  les 
pièces,  et  même  peut-être  le  mesurage  d'un  grand  nom- 
bre de  ces  pièces.  A  la  rigueur,  toutefois,  si  les  mesures 
d'ordre  qui  prescrivent,  quant  aux  bois  conservés  en 


mv 


363 


piles,  de  régler  les  empilemens  de  manière  que  l'un 
des  bouts  des  pièces  portant  les  marques  soit  toujours 
très  visible  à  Textérieur,  et  que  ces  marques  soient,  de 
temps  à  autre,  renouvelées,  étaient  suivies,  des  recen- 
semens de  bois  ainsi  disposés  pourraient  être  pratica- 
bles, au  moyen  de  relevés  faits  avec  soin. 

Mais,  k  Brest,  les  bois  sont  plongés  dans  l'eau  sur 
plusieurs  couches,  et  il  né  serait  possible  de  les  recen- 
ser qu'en  les  en  extrayant,  ce  qui  nécessiterait,  même 
en  y  employant  toutes  les  ressources  de  l'arsenal,  et  au 
risque  d'interrompre  le  cours  des  travaux,  un  travail 
de  très  longue  durée,  eu  occasionnant  des  dépenses 
fort  considérables. 

Il  en  serait  de  même  pour  les  bois  de  mâture,  enfouis 
dans  le  sable  sur  les  bords  de  la  mer,  mode  de  conser^ 
vation  également  en  usage  ;  il  est  évident  que,  pour  ce 
dernier  approvisionnement,  comme  pour  celui  que  nous 
venons  de  mentionner,  les  difficultés  et  les  dépenses  de 
recensement  équivalent  i  une  presque  impossibilité. 
Le  temps  seul,  et  des  recensemens  partiels  effectués 
au  fur  et  k  mesure  quelles  consommations  le  permet-* 
tront,  pourront  mettre  à  même  de  rectifier  les  inven- 
taires du  magasin  général,  en  ce  quMls  contiennent  iné- 
vitablement de  fort  inexact  ;  et,  jusqu'à  ce  que  les 
rectifications  aient  été  faites,  il  y  a  nécessité  d'admettre 
oomme  réels,  les  existans  fictifs  établis  par  les  comptes 
du  matériel.  Nous  nous  proposons,  au  surplus,  dere-* 
venir  sur  la  forme  adoptée  pour  ces  comptes,  sur  les 
garanties,  plus  ou  moins  acceptables,  de  bonne  gestion 
qu'ils  peuvent  présenter,  et  enfin  sur  les  perfectionne- 
mens  dont  ils  seraient  susceptibles.  {F'oy.  Matériel.) 

Mais,  à  l'occasion  de  Tinexactitude  des  inventaires 
du  garde-magasin  général,  et  de  l'immense  difficulté 
de  les  rectifier,  quant  aux  principaux  approvisionne- 
mens,  nous  ne  pouvons  différer  de  consigner  ici  quel- 
ques réflexions,  au  sujet  de  la  proposition  qui  a  été 
émise  récemment,  de  faire  juger  par  la  cour  des  comp- 
tes  les  dépositaires  du  matériel  de  la  marine,  comme 
elle  juge  les  comptables  des  deniers  publics. 

La  présentation  des  comptes  du  matériel  de  la  ma- 
rine aux  chambres  a,  vraisemblablement,  suggéré  la 
pensée  de  cette  proposition.  L'intelligence  de  ces  comp- 
tes spéciaux  eût  aussi  exigé  des  connaissances  techni- 
ques et  spéciales  ;  de  là,  une  de  ces  utopies  que  l'amour 
de  Tordre  fait  imaginer,  mais  qui  ne  peuvent  soutenir 
le  plus  simple  examen. 

Ainsi ,  c'est  à  un  plus  haut  degré  encore  que  les 
chambres  législatives,  dans  lesquelles  sont,  du  moins, 
plusieurs  spécialités  appartenant  à  la  marine,  que  la 
cour  des  comptes  serait,  évidemment,  inhabile  à  juger 
les  questions  qui  se  rapportent  au  matériel  de  ce  dépar- 
tement. La  première  condition  serait  donc  que  l'orga- 
nisation de  cette  cour,  purement  et  uniquement  finan- 
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cière,  fût  modifiée,  par  Tintrodaction  d'hommes  spé- 
ciaux, seul  moyen  de  la  mettre  en  mesure  de  remplir 
convenablement  la  mission  qu'on  croit  utile  de  loi 
attribuer,  et  môme  celle  qu'elle  a,  déjà,  de  yérifier  les 
pièces  comptables  afférentes  au  matériel  naval. 

Mais,  admettant  que  Ton  satisfasse  à  cette  rigoureuse 
exigence,  des  difficultés  très  notables  s'opposeraient 
d'abord  à  l'exercice  du  contrôle  de  la  cour  des  comptes 
sur  les  opérations  des  dépositaires  de  ce  matériel. 

Les  lois  veulent,  à  la  vérité,  que  tout  détenteur  de 
deniers  publics  ou  d'objets  appartenant  à  l'État,  dépose 
un  cautionnement  qui  puisse  servir  de  première  garan- 
tie, pour  le  cas  où,  par  négligence  ou  autrement,  il  y 
aurait  des  pertes  constatées  sur  les  sommes  ou  sur  les 
choses  commises  à  sa  garde.  Mais  comment  pourrait- 
on  demander  un  cautionnement  à  un  gardè*magasin, 
qui  n'est  point  môme  dépositaire  des  clefs,  sous  les- 
quelles sont  renfermés  les  objets  confiés  à  ses  soins, 
puisqu'il  est  obligé  de  remettre,  chaque  soir,  ces  clefs 
i  l'autorité  militaire  chargée  de  la  sûreté  deTarsenal, 
afin  qu  elle  puisse  entrer,  la  ^uit,  dans  les  magasins, 
en  cas  d'incendie  ou  de  tout  autre  événement  analogue? 
Comment  en  exiger  un  des  agens  chargés  de  compter 
des  bois,  soit  plongés  dans  l'eau,  soit  enfouis  dans  le 
sable,  soit  empilés  à  Tair  ou  gisant  sur  le  parterre  des 
recettes?  Puis,  de  quelles  vérifications  la  cour  des 
comptes  pourrait-elle  s'appuyer  pour  asseoir  aes  juge- 
mens,  après  ce  que  nous  venons  d'exposer  sur  la  pres- 
que impossibilité  d'un  simple  recensement  de  ces 
bois? 

D*un  autre  côté,  serait-ce  sur  les  consommations  de 
matières,  sur  la  quotité  des  pertes  par  déchets  ou  mal- 
façons, que  la  cour  des  comptes  porterait  ses  investi- 
gations? Mais,  à  ce  second  point  de  vue.  Ton  serait,  plus 
inévitablement  que  jamais,  ramené  k  l'exigence,  pour 
ces  investigations,  des  connaissances  techniques  et 
spéciales  que  Thomme  de  l'art  peut  seul  avoir  ^ 
cl  c  est  ainsi  que  Ton  est  conduit  k  se  demander,  en 
définitive,  sur  quel  points  autre  que  celui  de  Texacti- 
tude  des  chiffres,  dans  les  comptes  du  matériel  de  la 
marine,  l'examen  de  la  cour  des  comptes,  eu  égard  à  la 
spécialité  uniquement  financière  de  ses  membres, 
pourrait  utilement  s'exercer. 

Concluons,  en  faisant  observer  : 

l"*  Que  les  garde-magasins  de  la  marine  sont  res- 
ponsables des  approvisionncmens  qui  leur  sont  confiés, 
mais  qu'à  moins  de  malversations  prouvées,  celte  res- 
ponsabilité ne  saurait  aboutir  à  des  condamnations  pé- 
cuniaires envers  des  agens  faiblement  rétribués,  et  qui 
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n'ont  point  le  moindre  bénéfice  A  faire  sur  leur  gestion  ? 
qu'ainsi  l'agent  du  commissariat  qui,  k  Brest,  est  chargé 
de  la  recette  et  de  la  délivrance  des  bois,  dont  la  va- 
leur est  de  4,000,000  A  5,000,000,  defr.,  n'est  payé  qu'à 
1,800  ou  2,000  fr.  par  an;  et,  comme  sa  gestion  ne 
saurait  accroître  légitimement  d'un  seul  centime  ses 
émolumens,  il  est  évident  qu'on  ne  pourrait  point  loi 
demander  d'engager ,  en  outre  de  sa  responsabilité 
comme  commis,  une  somme  suffisante  pour  garantir 
do  toute  perte  un  dépôt  de  cette  importance^ 

29  Que  le  mouvement  et  l'emploi  des  matières  sont» 
pour  leur  justification,  accompagnés  de  formalités  si 
multipliées,  que  parfois  môme  elles  manquent  leur  but 
en  le  dépassant  ;  que,  toutefois,  ces  formalités  se  tradui- 
sent en  écritures  servant,  tant  k  fournir  les  élémens 
primordiaux  des  comptes  du  matériel  qu'A  faciliter  un 
contrôle  de  tous  les  jours,  et  presque  de  tous  les  instans  ; 
mais  qu*il  y  aurait  folie  A  vouloir,  môme  en  ce  qui 
concerne  un  seul  des  cinq  grands  ports,  faire  passer 
sous  les  yeux  d'une  cour  judiciaire,  dont  le  siège  est  A 
Paris^  cette  masse  énorme  d'écritures  et  de  pièces  A 
Tappui,  lorsque,  après  des  années  de  gestion,  il  s'agi- 
rait de  vérifier  si  les  comptables  ont  bien  ou  mal  effec- 
tué leurs  enregistremens. 

INVERSION ,  s.  f.  Renversement  d'un  ordre  de 
bataille  et  de  marche.  {P^oy.  Évolutions.) 

ISTHME,  s./.  Bande  étroite  de  terre,  qui  réunit 
deux  continens  ou  deux  terres  plus  ou  moins  considéra- 
bles, et  qui  est  baignée  des  deux  côtés  par  la  mer. 

ITAGUE,  s.  f.  Tout  cordage  attaché  A  un  fardeau 
et  raidi  A  l'aide  d'un  palan,  pour  hisser  ce  fardeau  A 
une  hauteur  déterminée,  est  une  itague.  —  Les  vergues 
des  huniers  sont  élevées  au  sommet  de  leur  roAt,  par 
des  itagues  qui,  fixées  sur  ces  vergues,  passent  dans 
une  poulie  placée  au  ton  du  mAt,  descendent  derrière 
ce  môme  mAt,  pour  se  réunir  A  la  double  poulie  d'un 
palan,  et  sont  raidies  par  le  moyen  d'un  autre  cordage 
nommé  dris$e.  Cette  drisse,  liée  A  l'itague,  sert  A 
exhausser  et  A  soutenir  chaque  vergue  A  sa  place. — Il 
y  a  quelquefois  deux  ttaguet  sur  une  môme  vergue, 
pour  mieux  assurer  lasuspension.— Les  ttagif^s  sont 
distinguées  entre  elles  par  le  nom  des  objets  qu'elles 
servent  A  mouvoir. — On  a  des  itagues  de  palanquins 
pour  les  ris,  elles  passent  au  bout  des  vergues.  — On 
ouvre  les  manteiets  des  sabords  de  la  première  batte- 
rie par  le  moyen  û'iiagues,  épissées  en  patte  d'oie  sur 
les  deux  boucles,  aux  angles  extérieurs  du  bas  de  ces 
manteiets,  et  entrant  dans  le  bAtiment  par  deux  trous, 
percés  dans  la  serre,  où  un  petit  palan  est  établi  sur  le 
milieu  du  double  de  chacune. 
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JALOUX ,  adj.  Dans  le  LevAnt,  on  désigne  par  ce 
mot  un  navire  faible  de  côté,  ou  qui  roule  d'une  ma- 
nière dangereuse. 

JAMBE  DE  CHIEN ,  s.  f.  On  donnait  ce  nom  à 
des  montans,  placés  verticalement  sous  la  poulaine  et 
sur  les  lisses. — La  charpente  de  la  voûte  d'un  grand 
bâtiment,  sur  laquelle  portent  les  alonges  de  tableau, 
reçoit  le  môme  nom.  —  Un  bout  de  lisse  qui,  dans  cer- 
tains bfttimens,  termine  le  garde-corps  des  passe-avans 
et  s'appuie  surTavantdu  plat-bord,  s'appelle  aussi  jambe 
de  Men.  — Ce  mot  sert  encore  à  désigner  un  pli,  que 
le  tors  d'un  cAble  fait  faire  sur  lui-même,  et  une  sorte 
de  nœud  qu'on  fait  sur  un  cordage  pour  le  raccourcir. 

JAMBETTE ,  s.  f.  £n  général  tous  les  montans, 
bouts  d*aIonge,  qui  excèdent  en  hauteur  les  bords  d'un 
bâtiment  et  sont  dégagés  des  bastingages,  se  nomment 
jambettes.  Elles  servent  â  arrêter,  â  tourner  les  ma- 
nœuvres.— Les  montans  de  voûte  et  les  montans  de  la 
poulame  qui  lient  les  lisses  de  Téperon  tribord  et  bâ- 
bord, reçoivent  aussi  quelquefois  ce  nom. 

JARDIIV,  9,  ni.  Partie  supérieure  des  bouteilles 
d'un  grand  bâtiment. 

JARRET,  »,  m.  Sorte  de  bosse  ou  de  saillie,  qui 
interrompt  l'uniformité  du  contour  d'une  pièce  de  bois  ; 
c'est  le  défaut  opposé  â  la  flache. 

JAS,  s.  m.  (Les  marins  disent  plus  souvent  jouai/). 
Assemblage  de  deux  pièces  de  bois,  cerclées  ensemble 
sur  l'extrémité  delà  verge  d'une  ancre,  (f^oy.  ancre.) 

JAUGE,  s.  /.  On  nommait  ainsi,  primitivement, 
l'action,  l'opération  légale  consistant  à  mesurer,  à  titre 
d'arbitrage  entre  les  vendeurs  et  les  acheteurs»  diverses 
sortes  de  marchandises;  il  y  avait  des  jaugeurs,  ce  qui 
voulait  dire,  des  mesureurs  de  draps,  de  toiles,  etc.  ; 
maintenant  encore. 

Jauge  de  cordier,  est  une  bande  de  parchemin  divi- 
sée en  centimètres  et  millimètres,  qui  sert  â  mesurer 
la  circonférence  ou  la  grosseur  des  cordages. 

Jaihsk,  ultérieurement,  et  à  l'exception  qui  précède, 
n'a  plus  exprimé  que  l'opération,  pareillement  légale, 
de  déterminer,  d'après  des  règles  uniformes  et  fixes,  la 
contenance  ou  la  capacité  des  vases,  ou  vaisseaux  de 
grande  dimension  qui  affectent  des  formes  pleines  et 
rondes,  mais  plus  particulièrement,  la  contenance  des 
tonneau}^  e(  futailles,  soit  mijiids^  soit  barriques  ou 


tierçons,  etc.,  et,  en  nouvelles  mesures,  soit  kilolitres 
ou  hectolitres. 

Jauge,  â  ce  même  dernier  point  de  vue,  est  un  in- 
strument démesure  légale,  une  sorte  de  règle,  plate  ou 
vonde,  en  bois  ou  en  fer,  sur  laquelle  sont  marquées  des 
divisions  servant  â  faire  connaître,  sùr-le-champ,  la 
réduction,  on  veltes,  en  pintes,  etc.,  et,  désormais,  en 
hectolitres,  litres,  décilitres,  etc.,  de  la  contenance  ou 
capacité  des  futailles. 

Jauge,  relativement  encore  à  ces  futailles,  ainsi 
qu'aux  vases,  de  toutes  sortes,  en  verre,  en  étain,  etc., 
est  la  contenance,  la  capacité  commune  et  voulue  que 
doivent  avoir  ces  vases  ou  futailles,  dont  on  dit  qu'ils 
sont  ou  ne  sont  pas  de  }auge. 

Jaxjgb,  pour  aborder,  enfin,  notre  siiyet  spécial,  est 
le  droit  que  paient  les  navires  du  commerce,  d'après  les 
tarifs  imposés,  et  en  raison  de  leur  tonnage  ou  port  en 
tonneaux  ,  â  leur  arrivée,  soit  dans  les  ports  français, 
soit  dans  les  ports  étrangers.  {Foy.  Tarif.) 

J'AUGEAGE  ,  s.  m.  C'est  le  tonnage,  ou  le  port  en 
tonneaux  d'un  bâtiment;  c'est  aussi  l'opération  consis- 
tant â  le  jauger,  à  déterminer,  aussi  approximativement 
qu'il  est  possible,  son  tonnage  d'après  des  règles  pre- 
scrites. {Foy.  ci-après,  Jaugrr.) 

JAUGER,  V.  a.  C'est,  en  général,  exécuter  l'opé- 
ration que  nous  avons  décrite  au  mot  Jauge;  c'est  ici, 
en  particulier,  déterminer  le  tonnage  d'un  bâtiment, 
c'est-à-dire  détertniner,  en  pieds,  pouces,  etc.,  ou  en 
mètres  et  centimètres  cubes ,  la  grandeur,  la  capacité 
intérieure  de  sa  cale,  ainsi  que  des  autres  espaces 
susceptibles  de  recevoir  des  marchandises,  pour  con- 
naître le  nombre  de  tonneaux  d'arrimage  qu'il  est 
susceptible  de  porter. 

On  voit  qu'il  s'agit  d'une  opération  purement  géomé- 
trique, semblable,  â  celle  qui  conduit  à  déterminer  le 
déplacement  de  la  carène  d'un  navire,  soit  de  guerre, 
soit  du  commerce,  avec  cette  différence,  toutefois,  qu'an 
lieu  de  mesurer  la  solidité  hors  d'œuvre,  il  faut  mesurer 
la  capacité  dans  œuvre.  On  peut  facilement,  au  surplus, 
déduire  cette  dernière  mesure  de  la  première,  puisque, 
connaissant  la  solidité  de  la  carène  hors  d'œuvre,  il 
suffit,  pour  avoir  sa  capacité,  à  la  ligne  d'eau  en  charge, 
du  moins,  de  retrancher  la  solidité  du  bordage,  celle  de 
ta  membrure  et  du  vaigrage;  on  ajouterait  ensuite  là 
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solidité»  dedans  œoyre,  de  la  tranche  comprise  entre 
cette  ligne  d'eau  en  charge  et  le  pont,  pour  obtenir  la 
capacité  totale. 

Mais  c'est  du  jaugeage  des  navires  du  commerce 
que  nous  avons  ici  à  nous  occuper,  le  déplacement  de 
la  carène  des  bfttimens  de  guerre  soulevant  des  ques- 
tions spéciales,  dont  nous  avons  déjà  abordé  (^o^^.Con- 
strucmon)  et  dont  nous  compléterons,  en  son  lieu,  la 
solution.  {Foy.  Stabilité.) 

Il  y  a,  cependant,  pour  jauger  les  naviresdu  commerce, 
lorsqu'ils  sont  sur  le  chantier  ou  non  encore  chargés, 
une  méthode  analogue  i  celle  qu'on  emploie  pour  avoir 
le  déplacement,  et  que  nous  devons  rappeler,  pour  faire 
connaître  les  difficultés  de  l'opération. 

Cette  méthode  consiste  à  prendre  trois  largeurs  on 
ordonnées  par  le  centre  du  mât  d*artimon  ;  trois  autres 
largeurs  par  le  travers,  ou  un  peu  en  arrière,  du  mât 
de  misaine  ;  trois  largeurs,  enfin,  au  milieu  de  la  dis- 
tance entre  ces  d^ux  dernières  ordonnées  ;  ces  trois 
largeurs,  pour  chaque  coupe  distincte,  sont  mesurées: 
la  première,  sous  le  pont;  la  seconde,  sur  la  carlin- 
gue; puis,  fa  troisième,  à  la  moitié  de  la  hauteur  entre 
la  carlingue  et  le  pont. 

On  a  donc,  ainsi,  trois  coupes  ou  sections  de  la  cale; 
Taire  de  chacune  de  ces  coupes  s'obtient,  en  ajoutant 
la  moitié  des  largeurs,  prises  sous  le  pont  et  sur  la 
oarlingue,  à  la  largeur  intermédiaire,  et  en  multipliant 
cette  Bomme  par  la  moitié  de  la  hauteur  entre  cette 
carlingue  et  le  pont. 

Si,  ensuite,  on  ajoute  la  moitié  de  l'aire  de  chacune 
des  coupes  de  l'avaift  et  de  l'arrière,  i  l'aire  de  la 
coupe  intermédiaire,  et  que  Ion  multiplie  le  total  par 
la  moitié  de  la  distance  entre  les  deux  coupes  extrêmes, 
en  obtient  la  capacité  de  cette  portion  de  la  cale,  en 
pieds  ou  en  mètres  cubes. 

Restent  les  deux  espaces  compris  entre  la  coupe 
extrême  de  l'avant,  et  l'étrave,  d'une  part,  et  de  l'autre 
part,  entre  la  coupe  exlrême  de  l'arrière,  et  Pétambot. 
Considérant  ces  espaces  comme  paraboloiJes,  on  multi- 
plie Taire  de  chaque  coupe  extrême,  par  la  moitié  de 
leur  distance  respective  i  Tétrave  et  à  Tétambot,  ce  qui 
donne  leur  capacité. 

De  la  somme,  enfin,  de  ces  trois  quantités,  on  re- 
tranche Tarchi-pompe,  et  le  surplus  exprime  la  capacité 
totale  de  la  cale. 

Si  le  navire  à  jauger  a  un  faux-pont,  il  faut,  de  plus, 
mesurer  la  capacité  des  espaces  qui  peuvent  recevoir 
des  marchandises  ;  et  pour  réduire  en  tonneaux  les  di- 
vers résultats  obtenus  en  pieds  cubes ,  soit  par  celte 
méthode,  soit  par  tout  autre  mode  analogue,  on  devait^ 
suivant  l'ancienne  ordonnance,  que  nous  sommes  ainsi 
amenés  à  rappeler,  diviser  ces  résultats  par  42. 


Cette  fixation  parait  avoir  été  basée  sur  Thypothèse 
que  le  navire,  avec  son  gréement,  ses  autres  objets 
d'armement  et  ses  vivres,  ne  pèse  que  le  tiers  de  son 
déplacement  en  charge  ;  que  ce  déplacement  est  d'au- 
tant de  tonneaux  de  2,000  livres,  que  le  navire  pré- 
sente d'espaces  de  28  pieds  cubes,  propres  à  recevoir 
des  marchandises,  et  qu'ainsi  la  charge  qu'il  prend,  à 
bord,  en  poids>  forme  les  deux  autres  tiers  du  poids  da 
déplacement,  lorsque  la  carène  de  ce  navire  est  im- 
mergée jusqu'à  sa  ligne  de  flottaison  en  charge.  Selon 
ce  système,  il  faudirait,  comme  on  le  voit,  supposer, 
d'une  part,  que  la  charge  ne  s'élève  point  au  dessus  du 
niveau  de  Teau,  et,  d'un  autre  cété,  que  la  carène  est 
une  enveloppe  infiniment  mince   et  sans  pesanteur; 
alors  la  charge  occupant  le  même  volume  que  le  dépla- 
cement, mais  pesant  un  tiers  de  moins,  chaque  tonneau 
de  cette  charge  occuperait  plus  d'espace;  il  occuperait 
un  espace  d'autant  plus  grand,  qu'il  pèserait  moins.  La 
conclusion  était  que  le  poids,  ou  la  quantité  de  tonneaux 
de  la  charge  représentant,  sous  le  même  volume,  les 
deux  tiers  du  poids  ou  de  la  quantité  de  tonneaux  du 
déplacement,  le  volume  du  tonneau  du  déplacement  ne 
devait  être  que  les  deux  tiers  de  celui  de  la  charge  ; 
le  premier  était  évalué  à  28  pieds  cubes,  le  second  se 
trouvait  donc  déterminé  à  42  pieds. 

Ce  que  la  supposition,  dont  nous  venons  de  parler, 
parait  offrir  d'erroné,  était  corrigé  par  diverses  circon- 
stances dont  il  convient  de  tenir  compte.  Ainsi  la  ca- 
rène n'est  point  une  enveloppe  mince  ;  car  il  y  a  au 
contraire  le  volume  de  la  charpente  ;  quant  à  son  poids, 
il  est  compris  dans  celui  du  navire  ;  mais  on  a  supposé 
que  la  charge  ne  s'élève  que  jusqu'à  la  hauteur  de  la 
ligne  d'eau  en  charge,  tandis  qu'il  y  a,  au  dessus  de 
cette  ligne  d'eau,  des  espaces,  dont  il  se  trouve  que  la 
cubature  est  à  peu  près  égale  à  celle  de  la  charpente 
de  la  carène  ;  on  a  même  évalué  que  les  entreponts 
des  bàtimens  du  commerce  cubent,  communément,  plus 
de  la  moitié  de  la' solidité  de  la  cale,  ou  plus  du  tiers 
de  celle  du  chargement  ;  toutefois,  dans  ceux  qui  ont 
leur  chargement  complet,  la  ligne  du  faux-pont  est 
fort  au  dessous  de  celle  de  la  flottaison  ;  mais,  en  défi- 
nitive, les  considérations  diverses  qui  précèdent,  étant 
mises  en  balance,  on  pouvait  admettre  que  la  solidité 
des  espaces,  destinés  à  recevoir  la  cargaison,  est  égale 
à  celle  du  déplacement,  et,  aussi,  que  le  jaugeage  d'un 
navire  est,  en  général,  d'autant  de  tonneaux,  que  ces 
espaces  contiennent  de  fois  42  pieds  cubes  ^  toujours 
dans  Thypothèse  que  ce  navire  ne  pèse^  avec  son  équi- 
pement et  ses  vivres,  que  le  tiers  de  son  déplacement. 
Or,  c'est  là  le  point  qui  donnait  lieu  à  beaucoup  de  con- 
troverses, à  l'époque  où  Tordonnance,  fixant  le  divi- 
seur à  42,  était  en  vigueur,  les  armateurs  se  plaignant 
que  ce  diviseur  leur  occasionnait  des  pertes,  en  ce  que 


leurs  bAtimens  avaient  un  port,  en  tonneaux,  supérieur 
à  celui  auquel  ils  étaient  jaugés. 

Il  serait  ici  sans  intérêt  dVxaminer  si  ces  plaintes 
étaient  fondées  ou  non.  ainsi  que  de  rechercher  quelle 
influence  les  changemens  introduits  dans  la  construc* 
tion  des  navires  du  commerce  ont  exercée  sur  les  mo- 
difications apportées,  depuis,  au  mode  de  jaugeage. 
Ajoutons  ,  avant  d'aborder  ces  modifications  ,  que  , 
comme,  dans  la  pratique  et  dans  le  régime  habituel  des 
ports,  il  fallait,  la  plupart  du  temps,  opérer  sur  des 
navires  dont  la  cale  était  embarrassée,  on  se  bornait, 
pour  jauger  ces  navires,  à  prendre  la  longueur  de  tète 
en  tète,  c'est-à-dire  du  dehors  de  l'étrave  au  dehors  de 
rétambot,  la  largeur,  au  fort,  en  dehors  des  préceintes, 
le  creux  de  la  ligne  droite  du  maître-bau  sur  quille, 
que  Ton  pouvait  presque  toujours  avoir  à  la  pompe  ; 
à  faire  un  produit  de  ces  trois  dimensions,'  et  à  diviser 
ce  produit  par  100;  le  quotient  était  le  port  en  ton- 
neaux. Rapproché  de  la  méthode  que  nous  avons  déve- 
loppée, ce  mode  élevait  le  diviseur  de  42  à  50  ou  envi- 
ron ;  et  tel  était,  sauf  quelques  exceptions»  l'état  do 
choses  existant,  au  moment  où  la  révolution  de  1789  a 
éclaté. 

Le  premier  acte  législatif,  sur  le  jaugeage  des  navi- 
res du  commerce ,  fut  un  décret  de  la  Convention, 
rendu  le  27  vendémiaire  an  ii  ((8  novembre  1793), 
portant  par  son  article  34  : 

M  Le  tonnage  des  bfttimens  sera  calculé  ainsi  : 

«  Déduire  de  la  longueur  du  maître-pont  les  trois  cin- 
c  quièmes  du  bau  ;  multiplier  le  reste  par  la  largeur  du 
c  bau  ;  multiplier  encore  par  la  moitié  de  la  largeur  du 
ce  bau,  pour  la  profondeur  de  la  cale;  puis  diviser  par 
€  95. 

c  Si  le  bâtiment  n'a  qu'un  pont,  multiplier  sa  lon- 
c  gueur  et  sa  largeur  par  la  profondeur  de  la  cale,  et 
c  puis  diviser  par  95.  > 

On  voit  que  ces  régies  de  jaugeage,  qui  d'ailleurs 
s'éloignaient  peu,  quant  aux  résultats,  de  celles  précé- 
demment suivies,  présentaient  l'inconvénient,  pour  la 
pratique,  d'une  définition,  et,  par  suite,  d'njne  exécution 
compliquée. 

Peu  de  temps  après,  et  sur  les  réclamations  qui  s'éle- 
vèrent, une  commission  spéciale,  composée  des  hommes 
lespluscompétens,  parmi  lesquels  se  ivouy ^xiLegendre, 
fut  chargée  défaire  un  travail,  d'après  lequel  inlervintle 
décret  du  12  nivôse  an  ii  (2  janvier  1794),  ainsi 
conçu  : 

«  L'article  34  du  décret  du  27  vendémiaire  an  ii 
«  (c'est  celui  que  nous  venons  de  rappeler)  est  rap- 
€  porté. 

«  Le  tonnage  des  bfttimens  sera  calculé  de  la  manière 
f  suivante  : 

ce  Ajouter  la  longueur  du  pont,  prise  de  tète  en  tète, 
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€  à  celle  de  l'étrave  à  l'étambot;  déduire  la  moitié  da 
«  produit;  Qiultiplier  le  reste  par  la  plus  grande  lar-* 
«  geur  du  navire  au  maitre-bau;  multiplier  encore  le 
«  produit  par  la  hauteur  de  la  cale  et  de  l'entrepont,  el 
<f  diyiser  par  94. 

«  Si  le  bâtiment  n'a  qu'un  pont,  prendre  la  plus  grande 
c  longueur  du  bâtiment,  multiplier  par  la  plus  grande 
c  largeur  du  navire  au  maitre-bau,  et  le  produit  pa»  la 
«  plus  grande  hauteur,  puis  diviser  par  94.  y 

On  voit  combien,  à  l'exception  du  diviseur,  qui  étail 
abaissé  de  100  à  94,  la  jauge  légale  consacrée,  po«r  ce 
qui  concernait  les'bâtimens  sans  entrepont,  se  rappro- 
chait du  mode  usuel  que  nous  avons  mentionné.  C'est 
aussi  sur  ces  bases,  et  sur  celles  que  nous  avons  rappe- 
lées, en  parlant  de  la  méthode  an4ogue  aux  calculs  da 
déplacement,  qu'il  a  été  admis,  dans  la  pratique,  d^# 
part,  que,  le  tonneau  de  poids  représentant  1 ,000  kilo* 
grammes,  le  tonneau  d'encombrement  est  un  espaee  de 
1  mètre  cube  45^  et,  d'autre  part,  §ue  le  poids  de  la  eo-  . 
que  du  bâtiment,  ajouté  â  celui  de  son  armement,  4q 
ses  vivres,  de  son  équipage,  étant  supposé  composer  les  ' 
cinq  douzièmes  du  déplacement  total,  les  sept  douziè*^ 
mes  restans  représentent  le  nombre  de  tonneaux  de 
poids  dont  on  peut  disposer  pouï  le  fret.  (Voy.  Gon-* 

STgUCTIOfl.) 

La  loi  du  12  nivôse  an  ii  était  donc,  il  n'y  a  pas  foqg-  \ 
temps  enpore ,  la  dernière  qui  eût  réglé  le  mode  d«« 
constater  la  jauge  légale  des  bfttinnens  marchandsi  et . 
il  est  d'ailleurs  reconnu  que  si  les  besoins  du  com- 
merce n'avaient  pas  obligé  à  changer  la  forme  des  na- 
vires qui  transportant  des  cargaisons  fort  encombrai 
tes,  les  formules  employées  seraient  encore  plus  exilée 
qu'aucune  de  celles  qui  ont  été  postérieurement  ts- 
sayées  en  différons  pays  (i),  attendu  que  ces  formules 
paraissent  eoncilier ,    autant  qu'il    est  possible  5  tos 
règles  absolues  de  la  science  avec  les  acctdens  de  la 
pratique,  et  les  courbes  si  variées  des  navires  du  com-^ 
merce. 

Mais  d'autres  pays  de  grande  navigation  ont  Um^,  ' 
compte  des  ebangemens,  dans  la  forme  des  naviras.^ 
dont  nous  venons  de  parler,  et  qui  ont  eu,  priècipaie- 
ment,  pour  objet  d'en  exhausser  le  bord,  par  conséquent 
de  faire  ressortir  un  tonnage  plus  considérable.  Bo  ^ue 
de  favoriser  leur  commerce^  ces  pays  ont  adopter  de9    < 
méthodes  de  jaugeage  qui  n'atteignent  pas  toute  la  • 
profondeur  des  navires ,  et  dont  Papplicatioi^.  produit 
un  tonnage  moindre  que  celui  des  bâtimen»  Cr^ofais 
de  même  capacité.  Ainsi ,  des  expériences  eamparati- 
ves,  faites  dans  plusieurs  ports ,  et  sur  un  grand  nom- 
bre de  bâtimens,  afin  de  constater  quels  seraient  les 

(1)  Voyez  le  rapport  au  Roi  qui  précède  Tordonnance  ^u 
18  novembre  1837  :  Annales  matitimu,  1837,  partio  Qffieleile» 
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résultats  de  Tapplication  simuKanée  aux  mêmes  nayi- 
res ,  do  jaaseage  frarrçaîs ,  da  jaugeage  anglais,  selon 
le  bill  du  9  septembre  1835,  et  enfin  du  jaugeage 
américain,  ont  établi ,  quant  à  ce  dernier,  que,  com- 
parattvenfent  au  jaugeage  français,  il  produisait  on 
tonnage  moindre  d'un  cinquième. 

Si  Ton  considère  que  ce  n'est  pas  seulement  la  per- 
ception des  droits  exigibles  dans  les  ports  do 
royaume ,  mais  encore  celle  des  droits  étrangers,  qui 
s'opèrent  ll'après  la  jauge  légale,  on  voit  que,  du  mo- 
ment où  les  changemens  dont  il  s'agit  ont  été  opérés 
dans  le  mode  de  jaugeage  des  autres  pays,  il  en  est  ré- 
«olté,  pour  les  bàtimens  français,  un  désavantage  re- 
latif très  réel ,  et  qui  faisait,  depuis  long-temps,  Tobjet 
de  vives  réclamations ,  lorsque,  par  les  moiify  que  nous 
ven^Mis  d'analyser,  a  été  rendue  Tordoiinance  royale 
dir18  novembre  1837. 

D'après  celte  ordonnance ,  les  trois  dimensions  prin- 
cipales ont  dû  continuer  à  être  prises,  conformément  à 
Iflrtoi  du  12  nivôse  an  ii,  mais  ont  dû  être  exprimées  en 
mètres  et  fractions  décimales  du  mètre  ;  de  plus ,  le 
diviseur  a  été  élevé  de  94  à  110,  chiffre  auquel  s'est 
substitué  le  nombre  3,80,  suivant  le  môme  calcul  déci- 
mal ,  dont  la  loi  du  4  juillet  précédent  ne  permettait 
plus  de  s'écarter  (1).  La  même  ordonnance  a  prescrit 
que  le  nombre  de  tonneaux  ainsi  obtenu  sera  gravé 
au  ciseau  sur  les  faces  avant  et  arrièredu maitre-bau ; 
que  lopération  sera  faite,  soit  lors  de  la  mise  à  l'eau 
du  bâtiment ,  soit  lorsqu'après  avoir  subi  des  répara- 
iicms  importantes,  ou  pour  toute  autre  cause ,  il  devra 
être  jaugé  de  nouveau;  et,  enfin  ^  que  des  marques 
.fixes  seront  appliquées  ou  gravées  par  les  soins  de 
l'administration  des  douanes,  sur  les  points  du  bAti- 
ment  où  auront  été  prises  les  dimensions  principales, 
d'après  lesquelles  le  tonnage  aura  été  calculé,  le  tout, 
eo  vue  de  faciliter  les  vérifications  de  la  douane. 

Après  que  le  gouvernement  s'est  efforcé  d'obvier, 
par  la  mesure  que  nous  venons  de  rappeler,  au  dés- 
avastage  résultant  des  dispositions  prises  par  les  pays 
étrangers ,  et  en  ne  perdant  pas  de  vue  qu'il  serait  pos- 
sible, sinon  probable,  que  tel  autre  pays  admit  une 
formule  de  jaugeage  encore  plus  défectueuse,  et  don- 
nant uo  résultat  encore  plus  bas ,  sans  qu'il  y  eût  de 
terme  à  ces  rabais  mutuels  auxquels  on  serait  succes- 
sivement entraîné ,  ce  qui  était  à  souhaiter,  comme  le 
préambule  de  l'ordonnance  l'a  exprimé,  c'est  que  cette 

(I)  Le  oèlre  cube  équWaul  à  29  pieds  cubes  17  centièmes, 
en  sorte  que  le  produit  des  trois  dimensions  eiprimées  en 
mètres, lequel  donoe  des  mètres  cubes,  doU  être  S9,17  fols  plus 
petit  que*%  uand  les  dimensions  étaient  énoncées  en  pieds  ;  de 
mfroe,  te  diviseur  doit  être  29,17  fois  plus  petit  :  ce  doit  donc 
êlre  ilO  divisé  par  29,17,  c*est  i  dire  3,77,  et  une  fraction 
minime  à  négliger^  ou  3,80,  pour  simplifier  les  calculs. 
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même  mesure  amenât  les  puissances  à  se  concerter 
entre  elles  pour  convenir  d*une  méthode  de  jaugeage , 
aussi  exacte  que  possible,  qui  deviendrait  commune  à 
toutes ,  sauf  à  chacune  d'elles  à  établir  le  taux  des 
droits  qu'elle  veut  percevoir,  en  raison  datounage, 
suivant  son  système  ou  ses  vues  économiques.  Il  ne 
paraît  point ,  si  des  négociations  ont  été  entamées  &  ce 
sujet ,  que  Ton  soit  parvenu ,  jusqu'à  présent,  i  con- 
clure lesarrangemens  espérés. 

JAUGEUR,  s.  m.  C'était,  autrefois,  un  arbitre 
mesureur  de  drai)s,  de  toiles,  etc.  (Voy.  Jauge.) 
C'était ,  encore,  dans  les  ports  de  commerce  ,  un  indi- 
vidu commissionné  pour  jauger  les  navires.  Aujour- 
d'hui les  constructeurs  établissent  le  jaugeage  de  leurs 
bàtimens  avec  plus  d'exactitude  qu'on  n'en  peut  atten- 
dre d'un  jaugeur-juré^  et,  au  surplus,  le  mode  uni- 
forme i  employer  pour  déterminer  le  tonnage  d'un 
navire,  étant  fixé  par  une  loi ,  la  vérification  par  les 
préposés  i  la  perception  des  droits  ne  présente  aucune 
difficulté.  (Foy,  Jauger.) 

J AUMIERE ,  s.  f.  Ouverture  pratiquée  au  dessus 
de  l'extrémité  supérieure  de  l'étambot,  pour  le  passage 
delà  partie  supérieure  du  gouvernail.  {F'oy.  Gouvkr- 

NAIL.) 

JET,  s.  m.  Dans  certaines  circonstances  on  peut  se 
trouver  forcé  de  jeter  à  la  mer  dos  objets  qui,  par  leur 
poids  et  leur  position ,  font  courir  des  risques  au  Làti- 
ment  ;  un  procès-verbal  de  jet  doit  constater  la  nature 
de  ces  objets. 

JETÉE  ou  Digue,  s.  f.  Sorte  de  chaussée  con- 
struite en  pierres ,  en  bois  et  en  terre ,  qui  s'avance 
plus  ou  moins  dans  la  mer  pour  couvrir  l'entrée  d'un 
port. 

JETER,  V.  a.  On  jette  l'ancre ,  en  larguant  la  bosse 
qui  la  tient  suspendue  au  bossoir,  pour  la  mouiller.  — 
On  jette  le  loch,  de  l'arrière,  pour  mesurer  le  sillage 
du  bAtiment.  —  On  jette  le  plomb  élalingué  sur  une 

I 

ligne  de  sonde  pour  avoir  le  fond.  —  On  jette  ses 
canons  i  la  mer.  —  On  se  jette  &  la  cdlc  pour 
s'échouer,  etc. 

JEU ,  s.  m. ,  de  voiles  ;  collection  complète  de 
toutes  les  voiles  nécessaires  à  un  bâtiment. 

JOINT,  s.  m.  Couture.  Un  bAtiment  est  bordé  A 
joints  carrés,  lorsque  ses  bordages  se  touchent  can-A-can. 

JOXQUE,  s.  /*.  BAtiment  chinois,  grossièrement 
construit  et  mal  gréé,  très  enhuché  do  l'arrière,  et 
portant  trots  mAts  avec  des  voiles  en  nattes  cousues,  ou 
en  toile  de  coton.  Il  y  en  a  du  port  de  300  tonneaux. 
Les  jonques  de  commerce  parcourent  les  dangereuses 
mers  de  la  Chine,  où  elles  font  souvent  naufrage.  Les 
jonques  de  guerre  de  Tcmpire,  qui  sont  armées  d'une 
douzaine  de  mauvais  canons ,  ne  lonl  ni  plus  6olic*ç9  ni 
plus  élégantes. 


JOU 

JOTTE AEAUX  »  s.  m.  Ce  sont  deux  piècei  de 
bois  de  chèoe  ou  d'ormeaa,  qu'on  applique  de  chaque 
côté  de  la  tète  des  bas-mâts  d'un  natire,  à  la  naissance 
du  ton  j  ils  reçoivent  les  élongis.  {Voy.  Mats.) 

JOUE,  s.  f.  La  joue  d'un  bâtiment  est  la  partie  de 
sa  coque,  qui,  placée  au  dessus  de  Teau»  est  comprise 
entre  le  mât  de  misaine  et  l'étraye.  —  Les  joues  d'une 
poulie  sont  les  côtés  de  sa  caisse.        « 

JOUER  f  V.  n.  Les  mâts,  les  pièces  delà  charpente 
d'un  navire  jouent,  ont  du  jeu,  quand  ils  ont  du  mou- 
vement â  leur  place. — On  fait  jouer  le  gouvernail  «t  les 
pompes. — Le  vent  joue,  lorsqu'il  est  faible  et  variable. 

JOUET ,  s.  m.  Plaque  de  fer  triangulaire ,  sorte 
de  large  virole  qu'on  applique  à  l'ouverture  d'un  trou 
servant  de  passage  â  un  essieu  qui  traverse  une  pièce 
de  bois,  aûn  de  préserver  celte  ouverture  des  effets  du 
frottement. 

JOUG,  s.  m.  Bâton  de  2  mètres  de  ^longueur  sur 
31  millimètres  de  diamètre,  qu'on  emploie  dans  lès 
corderies  pour  diriger  le  cochoir,  lorsqu'on  commet  de 
petits  cordages. — Le  joug  dont  on  se  sert  pour  réunir 
les  pièces  qui  composent  un  mât  d'assemblage  est  un 
morceau  de  chêne  de  plus  d'un  mètre  de  longueur  sur 
à  peu  près  ^  centimètres  de  grosseur.  On  le  souque 
avec  le  corps  du  mât  dans  une  erse  de  fil  de  caret,  et  il 
sert  de  point  d'appui  aux  coins,  qu'on  force  pour  unir 
étroitement  toutes  les  parties  du  mât. 

JOUR,  s.  m.  On  indique  la  quantité  des  vivres  que 
prend  un  bâtiment,  par  le  nombre  de  jours  pend|int 
lesquels  ils  peuvent  suffire  aux  besoins  de  l'équipage. 
Ainsi  on  dit  que  tel  vaisseau  a  embarqué  pour  cent 
jours  d'eau ,  de  vin  ou  de  biscuit. 

JOURNAL ,  <•  m.  R^istresur  lequel  chaque  offi« 
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cier  d'un  bâtinient  est  tenu  de  consigner  toutes  les  cir- 
constances de  b  navigation  et  toutes  les  observations 
qu'il  a  pu  faire.  (Foy*  Route.) 

JOURNALIER ,  s.  m.  Se  dit  des  vivres  tirés  des 
magasins  de  l'arsenal,  qu*on  distribue  â  un  bâtiment 
dans  le  port.  Ainsi  on  vit  du  journalier  lorsqu'on  est 
en  armement  ou  en  rade,  et  on  ne  prend  sur  les  vivres 
de  campagne  que  lorsqu'on  est  â  la  mer. 

JUMELER ,  V.  a.  Renforcer  un  mât  ou  une  ver- 
gue qui  a  consenti  ou  éclaté,  en  lui  appliquant  une  ju- 
melle. 

JUMELLE,  s.  7*  Pièce  de  bois  plus  ou  moins  longue, 
arrondie  p^r  dessus  et  concave  do  l'autre  côté,  qu'on 
applique  sur  l'avant  d'un  bas-mât  comme  renfort  ou 
garniture,  ou  sur  une  vergue  pour  la  fortifier.  —  Il  y 
a  des  jumelles  d'assemblage  en  bois  de  sapin ,  qui  ser- 
vent â  terminer  les  contours  d'un  mât,  composé  de  plu- 
sieurs pièces.  —  II  y  a  des  jumelles  de  racage  sur  l'avant 
des  bas*mâts,  qui  servent  à  garantir  du  choc  des  cercles 
de  fer  qui  lienjt  les  mâts  d'assemblage  ,  les  caisses  des 
mâts  de  hune,  pendant  qu'on  les  guindé  ou  qu'on  les 
cale.—  Des  jumelles  debrasseyage  qui,  appliquées  sur 
la  face  arriére  d'une  vergue  basse,  servent  â  la  tenir 
éloignée  du  mât  qui  la  porte,  afin  de  faciliter  le  bras- 
seyage.  «  Des  jumelles  -de  campagne,  qu'on  place  dans 
ladréme.sur  les  mâts  de  hune  de  rechange^  et  qu'on 
emploie  au  besoin  â  fortifier  un  mât  ou  une  vergue  qui 
menacent  de  rompre. — ^£nGn,des  jumelles  â  traîner  les 
mâts,  qui  ont  comme  les  autres  une  face  concave,  sur 
laquelle  on  étend  un  mât  qu'on  se  propose  de  traîner 
d'un  endroit  dans  un  autre.    . 

JUSANT,  s,  m.  Reflux  ou  èbe,  mer  descendante* 
Le  jusant  est  l'opposé  du  flot.  [Foy.  Marges.) 
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KELLECK ,  s.  m.  Sorte  de  radeau,  en  usage  sur  le 
Tigre  et  l'Eiiphrate. 

KETCH,  s.  m.  Bâtiment  anglais  de  50  â  200  ton- 
neaux, ayant  un  grand  mât  et  un  mât  d'artimon,  gréant 
ses  voiles  sur  des  cornes  et  deux  grands,  focs  sur  son 
beaupré. 


KOT 

KIOSQUE,  s.  m.  Bateau  de  plaisance  â  Constantinople. 

KOTF,  s.  m.  Bâtimens  hollandais,  faisant  le  cabo- 
tage dans  les  mers  du  Nord;  il  a  deux  mâts,  souvent 
un  tape-cul  et  porte  des  voiles  â  livardes. 

KOT,  s.  m..  Sorte  de  rouffe,  construit  sur  l'avant  de 
certains  petits  bâtimens  hollandais. 


L. 


LAB 


LABOURER ,  v.  a.  L'ancre  labouro  le  fond,  lors- 
qu'elle chasse  et  ne  tient  pas. — Un  bâtiment  laboure 
le  fond,  lorsqu'il  touche  par  sa  quille  et  court  encore  de 
l'avanty  parce  que  le  frottement  n'est  pas  assez  fort 


LAC 


pour  l'arrêter Par  extension,  les  canons  labourent 

la  mer,  lorsque  l'inclinaison  du  bâtiment  est  assez 
grande  pour  que  Teau  atteigne  sa  batterie. 
LACER  ^  V.  a.  C'e^t  ajouter  une  voile  ou  une  partie 
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do  vdilë  à  une  antl^e,  en  les  lat^ant  ftyèc  tiil  éordâgè  ^\ï\ 
passe  des  œils  de  pie  de  l'utie  dans  c^iix  de  Tautt'e,  d^ 
telle  sorte  que  les  ralingues  se  totichefat.  Oti  lac^  àei 
bonnettes  dans  le  fond  des  basses  voiles  et  des  huniers, 
pour  leur  donner  plus  do  chute  et  empêcher  le  {iassàge 
du  Tent  par  dessus,  lorsqu'il  vente  peu. 

LAGET,  s.  m.  Bout  de  ligne  ott  de  tresse,  qu'on 
emploie  à  lacer  deux  voiles.  —  Anneau  à  lacet  double, 
ferrure  à  deux  branches  flexibles;  dont  le  milieu  em- 
brasse un  anneau  de  fer  et  dont  les  détix  pointes  se 
chassent  dans  le  bois  pour  y  fixer  cet  anneau. 

LACHE,  adj.  Un  bâtiment  est  lâche,  lorsqu'il  ne 
tient  pas  bien  le  vent,  lorsque,  orienté  au  plus  près,  il 
a  des  dispositions  à  arriver.  Un  bâtiment  lâche  mar- 
che mal,  dérive  beaucoup  et  vire  de  bord,  vent  devant, 
avec  beaucoup  de  difQcalté.  Lâ(!he  est  l'opposé  d'ar- 
dent. 

LACHER,  V.  a.,  sa  bordée,  tirer  ensemble  tous 
les  canons  d'un  bord. 

LAGON,  s.  m.  Petit  espace  d*eau  de  mer,  envi- 
ronné de  terre  eu  de  sable  ;  sorte  d'étang  salé,  formé 
ordinairement  par  les  sables  ique  la  mer  apporte  sur  Id 
plage,  dans  les  coups  de  ventoil  autrement. 

LAGUIS ,  s.  m.  Nœud  coulant  faii  sur  le  bout 
d'un  cordage,  afin  qu'il  serre  de  plus  en  plus  le  corps 
qu'il  embrasse,  par  le  seul  effet  de  la  pesanteur.  Il  y  a 
plusieurs  sortes  de  laguis,  doubles  ou  siinples.  {Voy. 
Acui.) 

LAGUNES,  i.  /.  pi.  Endl-oité  de  la  mer  resserfëâ 
entre  des  llets,  des  bancs  et  des  hauts-fonds,  de  peu  de 
profondeur  et  garnis  d'écueils. 

LAISSE,  s.  f.  ht  laisse  de  la  mer,  b'est  le  terrain 
qu'elle  abandonne  pendant  le  jusant.  Sur  les  cartes 
plates  et  plans  maritimes,  on  marque  la  laisse  de  basse 
mer  par  un  trait,  de  môme  que  Ton  marque  les  bornes 
de  la  haute  mer.  —  On  nomme  aussi  laisse  tout  ce  que 
la  nier  amoncelé  à  l'endroit  du  rivage  où  elle  monte 
pendant  les  grandes  marées. 

LAISSER  «  V.  a.  9  ses  ancres,  c'est  les  abatidotinéf 
au  fond  de  la  met  y  en  partant  du  mouillage. — Laisser 
aller  les  avirons,  c'est,  à  un  commandement  du  patron, 
les  abandonner  sur  leurs  tôletières. — On  laisse  arriver, 
on  laisse  porter,  on  laisse  tomber  feè  basses  voiles,  en 
laisse  tomber  une  ancre  qu^on  mouille,  etc. 

LAMANAGE ,  «.(m.,  ou  pilotage  des  ports,  rades, 
rivières.  Direction  que  donne  à  un  bâtiment  un  pilote 
lamaneur,  pour  le  sortir  ou  l'entrer  dans  une  rade,  ri* 
vière  ou  havre,  etc. — Le  salaire  de  ce  pilote  se  nomme 
frais  de  lamanage. 

LAMANEUR,  s.  m.  Nom  des  pilotes  reçus  et  com- 
roissionnés,  pour  entrer  et  sortir  toute  espèce  de  bâ« 
timens  des  rivières,  rades  et  porls^  dont  il»  doivent 
posséder  une  eonnaissance  exacte» 


LAM 

LAMBOtJftDËâ,  i.  f.  Fond  ^es  i'oésès,  où  sont 
cBHftérvés  les  mâts  bt'iits.  Les  lambourdes  sont  formées 
avec  déô  croûtes,  morceaiix  de  bois,  déchets  i-ésultant 
de  l'équarrissage. 

LAME ,  8.  f.  dndé,  vdgue  ou  montagne  d'eau,  plds 
oil  moins  élevée,  que  lèvent  produit,  aiigmente  et  en- 
tretient sUi^  fane  hier  dont  il  agite  la  surrace.  Les  lahies 
longues  sont  des  lames  qui  viennent  dé  lôih  et  se  suc- 
cèdeiit  â  distances  égales  sans  fte  briser.  Le6  lames  cour- 
tés  se  succèdent  tiVemerit,  sont  clapoteusès  et  se  bri- 
sent Souvent  les  unes  sdr  les  autres.  —  Ùh  bâlimeiûest 
debout  â  la  lanlë,  qdand  la  lame  vient  de  ravânt  ;  il  A 
la  lame  du  travers,  de  l'arrière,  en  hanche,  etc.  —  Il 
est  abreyé  par  la  lame,  lorsque,  se  trouvant  entre  deux 
grosses  ISimes,  le  vent  reste  un  instant  sans  frapper  ses 
voiles. 

LANCEMENT,  s.  m.  C'est  lopéralion  de  beau- 
coup d'intérêt ,  dans  Jes  arsenaux  tharilimes ,  ainsi  que 
dans  les  ports  du  commerce ,  qui  consiste  à  mettre  uo 
bâtiment  â  l'eau  ;  â  le  lancer  de  dessus  sa  cale  de  con- 
struction ,  en  le  laissant  descendre  sur  le  plan  incliné 
qu'offre  cette  cale,  qu'il  parcourt  avec  une  vitesse 
croissante  et  proportionnelle  â  sa  masse,  jusqu'au  mo- 
mërlt  où  sa  carèhc  se  trouve  ehtièrement  â  flot. 

Les  appareils  dont  on  se  sert  pour  le  lancenient 
diffèrent  selon  là  force  des  bâtimens ,  soit  de  guerre  , 
soit  de  commerce  ;  mais,  avant  de  décrire  ces  appa- 
reils, nous  avons  â  donner  iine  idée,  au  moins  générale, 
d'une  cale  dé  construction,  destinée  â  recevoir  les 
vaisseaux,  les  frégates  et  autres  grands  bâtimens  de 
guerre  ;  nous  avons  réservé  pour  le  présent  article  les 
détails  qui  se  rapportent  â  cet  important  objet ,  et  qu'il 
eAt  été  nécessaire  de  rappélei-,  si  liotks  les  eiissions 
placés  au  mot  Cale.  [Foy.  ce  mot.) 

Des  conditions  fort  essentielles  dominent  le  choix  et 
M  disposition  de  l'emplacement  convenable  pour 
rétablissement  d'une  cale  de  construction.  La  pre- 
mière ,  dont  dépend  entièrement  le  succès  de  l'opéra- 
tion du  lancement,  est  qu'aux  époques  des  grandes 
marées ,  du  moins  dans  les  ports  de  la  Manéhe  et  de 
rOcéan,  et  ft  toute  époque,  dabs  ceux  ée  la  Médi- 
terranée où  les  marées  ne  sont  pas  sensibles  (^oy. 
Makéè),  l*6n  soit  cettalti,  parle  réwritat  du  nivelle- 
mens  exacts,  qu'il  montera  assez  d'eau  au  bas  et  sur 
une  portion  de  Tavant-cale ,  pour  que  la  carène  du  vais- 
seau lancé  soit  convenablement  soutenue,  dès  que  son 
arrière ,  par  lequel  le  vaisseau  pénètre  d'abord  dans  la* 
mer,  aura  quitté  cette  avant-cale  ,  et  pour  que  la  quille 
ne  talonne  point  pendant  le  trajet  du  surplus  de  sa  lon- 
gueur, notamment  â  l'instant  où  l'arrière  plonge  pro- 
fondément dans  Teau ,  â  raison  de  là  finesse  des  façons 
de  cette  partie  du  bâtiment.  Cbmtiie  les  quantités  d'edu 
que  lés  divehea  tratichei  dti  vftisseati  défilacetil  nt^ 
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cesaiveinent,  ppnvept  èij^  faciljQinent  p^lc^léeg,  lu  loq- 
gueuf  de  ravant-cale  p^ï,  au  0urplu8|  réglée  confqr- 
fn^men^  k  ces  mômey  considérations;  le  pied  de  la 
cale  ,  proprement  dite ,  commence  aq  peu  au  dessous 
du  plus  haut  point  où  l'eau  monte  »  lors  des  plus  fortes 
marées.  La  pente  du  plan  incliné,  suivant  lequel 
Tayant-cale  et  la  cale  sont  établies ,  varie  de  8  à 
12  centimètres  par  mètre  de  la  longueur  totale  ;  mais 
il  faut  observer  que,  quant  à  la  cale  «  c'est,  principale- 
ment, au  moyen  des  chantiers  ou  tins^  sur  lesquels  la 
quille  doit  être  élevée,  que  la  pente  est  obtenue.  On 
sait  que  ces  chantiers  ou  tins  sont  des  billot^  de  chêne 
que  Ton  place  à  1  mètre  50  centimètres  ou  2  mètres 
de  distance  les  uns  des  autres ,  sur  le  piilieu  des  cales 
de  construction ,  ensorte  que  la  quille  du  bâtiment  e^t 
portée  sur  ces  tins  dans  toute  sa  longuepr  ;  chaque  (in 
est  composé  du  nombre  de  ))illots,  solidement  liés  pi 
assujétis  entre  eux,  qui  est  i^écessité  par  la  pente  de  la 
cale,  le  tin  le  plus  ^levé  se  trouvant  ainsi  à  Tayant, 
et  sous  le  pied  de  Tétrave  du  vaisseau  ;  on  conçoit  que 
cette  hauteur  des  tins  et  Tespace  libre  (|ui  Ips  sépare 
sont  indispensables,  non  seulement  pour  l'opération  du 
lancement,  mais  aussi  pour  que  les  perceur^  puissent 
frapper  sous  la  quille  les  chevilles  qui  doivent  être 
chassées  de  dehors  en  dedans;  il  est  entendu  que  les 
tins  sont  momentanément  déplacés,  puis  rétablis  et  res- 
serrés au  moyen  de  coins  ou  de  langues  ^  lorsqu'ils  se 
trouvent  porter  la  quille  aux  points  où  elle  doit  être 
chevillée. 

L'assietle,  la  base  d'une  cale  de  construction  poqr  up 
yaisseau,  ne  saurait  être  trop  solide,  puisque  le  |i)oic)- 
dre  tassement  de  l'un  des  points  de  cette  base  a  pour 
effet  de  laisser  fléchir  la  quille  du  vaisseau  sur  le  point 
correspondant,  et  par  conséquent  de  le  déformer.  Les 
meilleures  cales  «ont  donc  celles  que  Ton  établit  en  ma- 
çonnerie. A  Cherbourg ,  le  roc  granitique  a  présenté, 
sous  ce  rapport,  la  condition  la  plu^  favorable;  mais 
c'est  une  circonstance  exceptionnelle.  Comme  la  dé- 
pense d'une  fondation  en  maçonnerie  épaisse,  sur  up 
espace  d'ailleurs  assez  vaste,  est  considérable,  on  se 
borne  quelquefois  à  ne  fonder,  en  pierres  de  taille,  qup 
le  milieu  de  la  cale,  ^ui  doit  recevoir  les  tins  e^  sup- 
porter conséquemment  le  poids  du  vaisseau  ;  d'autres 
fois  si  le  terrain  est  reconnu  bon  et  ferme  jusqu'à  une 
certaine  profondeur,  on  remplace  toute  maçonnerie  par 
un  fort  grillage  en  bois^  que  nous  allons  décrire  suc^ 
cinctement. 

Le  terrain  étant  parfaitement  uni  et  bat(u,  après 
qu'on  Ta  dressé  suivant  la  pen^e  réglée,  comme  nouf 
l'avons  dit  plus  haut,  on  conamence  par  juxtaposer  sur 
le  milieu,  et  selon  la  longueur  de  la  cale  et  io  Tavantr 
cale,  en  ayant  le  soin  de  croiser  leurs  abouts,  trois  fi; 
les  de  pièces  de  bois  droit»  eu  cUènOi  dite^  longueri'* 
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i^fis^  tr^s  lolidpmevit  assujéties  les  v^ta  contre  ]ps  au- 
tres. De  chaque  côté,  et  à  la  distance  d'un  mètre  en- 
viron de  cette  première  file  triple,  on  place  des  files 
doubles  dont  les  pièces  sont  pareillement  croisées  à 
leurs  abouts,  c'est-à-dire  établies  de  manière  que  le 
milieu,  ou  à  peu  près,  de  la  longueur  de  chacune  des 
pièces  de  l'une  des  files  corresponde  à  la  jonction  des 
bout^  des  pièces  ^^rautre  file.  Iiorsquêle  nombre  de 
files  doubles  de  longuerines,  espacées  ainsi  que  noos 
l'avons  dit,  qui  est  nécessaire  pour  compléter  la  lar- 
geur de  la  cale,  a  été  de  la  sorte  disposé,  toutes  les 
longuerines  sont  croisées,  à  angles  droits,  par  d'autres 
pièces  de  même  échantillon,  nommées  travenins,  que 
l'on  entaille  ayec  les  longuerines,  et  que  l'on  a  soin» 
surtQpt,  de  placer  aux  points  de  jonction  dont  noua 
avoqs  parlé.  Si  Ton  veut  ajouter  à  la  solidité  déjà  fort 
grande,  comme  on  le  yoit,  de  ce  système,  on  fixe  in- 
variablement les  unes  avec  les, au  très,  au  moyen  de 
goujons  en  fer  et  de  gournables,  les  longuerines  comr 
posant  tant  la  file  triple  du  milieu  que  les  files  doubleçr 
des  côtés,  ainsi  que  les  pièces  dites  traversins,  sojt 
entre  elles,  soit  avec  les  longuerines.  Après  que  les  tra- 
versins ont  été  mis  en  place,  on  remplit  tous  les  yidea 
du  grillage,  au  moyen  de  gravats  bien  battus,  et  l'on 
borde  l'avant-cale,  ainsi  que  les  côtés  de  la  cale,  avec 
de  forts  bordages  ou  de  fortes  croûtes  de  chêne. 

Afais  le  terrain  sur  lequel  on  est  forcé  à  s'établif 
n'est  point  partout  bon  et  ferme ,  tel  que  nous  venons 
de  le  supposer;  ainsi,  à  Rochefprt,  les  rives  de  la  Cha- 
rente, qui  ont  dû  recevoir  le^  cales  de  construction^ 
présentent  un  fond  vaseux  fort  peu  solide.  Dans  ce 
cas,  on  ne  peut  établir,  soit  une  niaçonnerie,  soit  un 
grillage  en  bois ,  que  sur  pilotis ,  très  rapprochés  les 
uns  des  autres,  et  que  Ton  enfonce  jusqu'au  refus  d'un 
puissant  mouton. 

Telle  est  l'idée  générale  que  nous  devions  donner, 
d'abord,  de  l'établissement  d'qne  cale  de  construction 
importante;  il  sera  maintenant  plus  facile  de  bien 
concevoir  la  disposition  des  appareils  employés  pour 
lancer  1q  vaisseau  érigé  sur  cette  cale,  sa  quille  étant 
portée,  de  distance  en  distance,  par  les  lins  de  diver- 
ses hapteurs,  que  nous  avons  définis,  et  sa  carène  étant 
soutenue,  de  chaque  bord,  en  un  certain  nombre  dQ 
points,  par  quatre  ou  cinq  rangs  d'ACCoass  {Voy.  c^ 
mot},  ep  même  temps  qpe  d'autres  accores  soutien- 
nent, aussi  au  pombre  de  quatre  pu  cinq,  et  sur  divers 
points  de  leur  hauteur,  tant  l'étrave  à  l'avant  du  bâti- 
ment une  l'étambot  à  son  arrière. 

}je  vaisseau  se  tr{{uvant  complètement  prêt  à  être 
lancé,  et  le  Jour  ainsi  que  l'heure  de  sa  mise  à  l'eau 
étant  fixés>  d'après  le  jour  et  l'heure  des  fortes  marées, 
pn  ce  qui  concerne,  du  moins,  les  ports  de  la  Manche 
et  de  rOcéan,  il  s'agit  de  monter^  i  Tavance,  l'appa- 
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reil,  de  faire,  en  un  mot,  tous  les  préparatifs  nécessai- 
res, et  c'est  le  sujet  que  nous  allons,  en  second  lieu, 
aborder;  nous  terminerons  notre  exposé  par  les  détails 
spéciaux  à  Topération  du  lancement,  soit  des  vaisseaux, 
frégates  et  autres  bAlimens  des  rangs  inférieurs ,  soit 
des  navires  du  commerce.  Il  est  d'ailleurs  entendu 
que,  d'une  part,  le  vaisseau  k  lancer  a  été  dégagé 
complètement  de  ses  pieds-droits  ou  montans  et  traver- 
sins, qui  supporlaienl  les  échafauds  dont  il  était  entouré 
pour  le  bordé,  ainsi  que  pour  le  calfatage,  soit  de  ses 
œuvres  mortes,  soit  de  sa  carène,  et  que,  d'autre  part, 
sa  cale,  son  chantier  et  tous  ses  abords,  jusqu'à  une 
dislance  de  30  à  40  mètres,  ont  été  entièrement  dé- 
blayés do  pièces  de  bois ,  rognures  et  autres  objets 
susceptibles  d'embarrasser  les  travaux  de  la  mise  à 
l'eau.  C'est  une  précaution  très  essentielle  pour  préve- 
nir de  graves  accidens. 

A  l'intérieur  du  vaisseau ,  la  cale  devra  être  net- 
toyée des  rognures  et  copeaux  ,  ou  autres  objets  ,  et 
tenue  prête  à  recevoir  la  quantilé  de  lest  que  Ton  em- 
barque avant  le  lancement;  les  gaillards  ou  le  pont 
supérieur  devront  rester  aussi  tout-à-fait  libres  pour  la 
manœuvre  dans  le  port,  lorsque  le  vaisseau  sera  à 
flot. 

Nous  avons  dit  que  les  appareils  de  lancement  diffè- 
rent souvent,  si  ce  n^est  nécessairement,  selon  la  force 
des  bâlimens,  soit  de  guerre,  soit  de  commerce  ;  la  dis- 
parité, qui  est  d'ailleurs  très  notable,  consiste  dans 
l'emploi  de  couettes  courantes  ou  vives,  portant  un  ber 
ou  berceau,  pour  la  mise  à  Teau  des  bâtlmens  de 
guerre  d'une  certaine  force,  d'une  part,  et^  de  l'autre, 
dans  remploi  de  couettes  mortes  pour  celle  des  petits 
bAtimons  de  l'État,  ainsi  que  des  navires  du  commerce. 
Mais  la  disposition  des  couettes  courantes,  aussi  nom- 
mées anguilles^  et  surtout  celle  du  ber  ou  berceau 
composant  l'appareil  de  lancement  pour  un  vaisseau, 
dont  nous  avons  d'abord  à  nous  occuper,  ne  sont  pas 
toujours  semblables.  Ainsi,  on  distingue  le  berceau  à 
roustures  et  le  berceau  sans  roustures  ;  le  premier  est 
celui  dont  nous  avons  donné  la  description.  {F^oy.  Ber 
0.U  Berceau.)  La  forte  consommation  de  cordages  blancs, 
d*un  prix  très  élevé,  que  remploi  des  roustures  occa- 
sionne, a  porté  à  rechercher  le  moyen  d'éviter  cette 
dépense  ;  Finvention  du  berceau  sans  roustures ,  dont 
le  premier  essai  a  été  fait  à  Cherbourg  pour  la  mise  à 
l'eau  d*une  corvette,  et  dont  le  second  emploi  a  eu  lieu 
avec  plein  succès,  dans  le  même  port,  pour  le  lancement 
du  vaisseau  le  Suffren,  a  fourni  la  solution  souhaitée  ; 
nous  décrirons  plus  tard  cet  appareil  dans  tous  ses  dé- 
tails. {P^oy.  Perfectionnement.) 

Le  mode  de  lancer  les  vaisseaux  et  autres  grands 
bâtimens  sur  un  berceau  est  le  plus  coûteux,  mais  il 
est  aui^si  le  meilleur  et  le  plus  sûr.  La  seconde  mé- 
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thode,  beaucoup  moins  compliquée,  dite  lancement  sur 
cotieltes  mortes,  consiste  à  élever,  de  chaque  côté  da 
vaisseau,  sur  des  pièces  de  bois  solidement  liées  à  la 
cale,  et  jusqu'à  la  hauteur  des  empatures  des  varaôgoes, 
de  forts  bordages  bien  dressés  et  bien  nivelés,  de  ma- 
nière que  la  carène  du  bâtiment,  à  son  fort,  glisse 
comme  dans  une  coulisse,  entre  les  surfaces  de  ces  bor- 
dages, sans  les  toucher  plus,  durant  son  mouvement, 
dans  un  temps  que  dans  l'autre  ;  on  a  soin,  d'ailleurs, 
délaisser  quelques  millimètres  de  jeu  sur  chaque  bord, 
aGn  que  le  vaisseau  se  trouve  toujours  appuyé,  s'il  vient 
à  pencher  momentanément  sur  l'un  des  cétés,  puis  sur 
l'autre  côté,  en  se  balançant  dans  son  trajet  jusqu'à  la 
mer.  Une  coulisse  est,  de  plus,  établie  au  moyen  de 
bordages  passés  sous  la  quille  et  de  cabrions,  assujétis 
par  des  taquets  sur  ses  côtés;  cette  coulisse  est,  ainsi 
que  tout  l'appareil,  prolongée  jusqu'à  l'extrémité  de 
l'avant-cale  parallèlement  à  sa  pente,  c'est-à-dire,  jus- 
qu'à l'endroit  où  le  bâtiment  doit  flotter.  Il  est  entendu 
que  toutes  les  parois  intérieures  de  la  même  coulisse  sont, 
comme  les  surfaces  des  bordages  tangens  à  la  carène  du 
bâtiment,  soignensement  suives  ou  graissés.  On  ferme 
avec  de  l'étoupo,  jusqu'à  l'instant  de  la  mise  à  l'eau, 
Touverture  supérieure  des  interstices,  sur  toute  la  lon- 
gueur, soit  de  la  coulisse  de  la  quille,  soit  des  bordages 
latéraux,  afin  de  les  préserver  de  l'introduction  fortuite 
et  très  nuisible,  ainsi  qu'on  le  conçoit  aisément,  de  co- 
peaux ou  surtout  de  clous. 

Une  autre  méthode,  enfin,  de  lancement  sur  couettes 
mortes,  qui  n'est  plus  en  usage,  à  cause  de  l'inconvé- 
nient que  nous  allons  signaler,  a  consisté  dans  réta- 
blissement, entre  deux  couettes  ou  poutres,  et  le  dessous 
du  fort  du  vaisseau,  de  deux  dragues  ou  pièces  de  bois 
très  éfiaisses,  embrassant,  de  chaque  côté,  une  certaine 
longueur,  ainsi  qu'une  certaine  hauteur  de  la  carène, 
à  laquelle  ces  dragues  étaient  solidement  fixées  au 
moyen  de  chevilles*,  en  sorte  que  le  bâtiment,  glissant, 
lorsqu'il  était  lancé,  et  sur  sa  quille,  dans  une  coulisse 
telle  que  nous  venons  de  la  décrire,  et  sur  la  face  supé- 
rieure des  couettes,  en  s'y  appuyant  par  ses  dragues, 
emportait  ces  dernières  pièces  avec  lui  dans  sa  course. 
II  fallait  ensuite  débarrasser  le  bâtiment  de  ces  mêmes 
dragues,  et,  pour  cela,  soit  l'abattre  en  carène,  soit  le 
faire  entrer  dans  un  bassin,  afin  de  repousser  les  che* 
villes,  et  de  les  remplacer  par  des  gournables  ;  en  outre 
de  ces  exigences,  le  bordé  de  la  carène  se  trouvait  plus 
ou  moins  endommagé.  On  conçoit,  au  surplus,  qu'avec 
le  système  d'une  coulisse  continue  dans  laquelle  glisse 
la  quille  d'un  bâtiment  laneé,  il  ne  s'agit  plus  que  de 
présenter  à  ses  flancs  un  point  d'appui,  soit  fixe  et 
contre  lequel  il  court  à  frottement  rendu  facile,  soit  lié 
avec  sa  carène  et  qu'il  emporte,  comme  nous  venons  de 
le  dire  en  parlant  des  dragues. 


Qael  qne  ftoit  l'appareil  dont  on  se  Bert  pour  le  lance- 
ment d'un  bâtiment ,  et  surtout  d*un  vaisseau»  cette 
opération  importante,  que  nous  sommes  arrivés  à  dé- 
crire, en  troisième  lieu,  et  qui  était,  dans  le  principe, 
considérée  comme  très  difficile  et  même  comme  fort 
périlleuse  pour  les  ouvriers  et  les  manœuvres  qu  on  y 
emploie,  n*a  point  cessé  d'exiger  beaucoup  de  soins  et 
de  précautions.  Le  lancement  à  couettes  courantes  ou 
vives,  sur  berceau,  soit  à  roustures,  soit  sans  roustures, 
étant  celui  pour  lequel  ces  soins  et  ces  précautions  sont 
le  plus  nécessaires,  nous  en  ferons  le  sujet  de  quelques 
développemens. 

Complétons  la  série  des  préparatifs  qui  ont  été  faits 
et  qui  doivent  être  terminés  la  veille  du  lancement,  en 
ajoutant  que  les  couettes  sur  lesquelles  le  berceau  est 
monté,  et  qu'elles  doivent  entraîner  avec  le  vaisseau, 
sont  maintenus  k  demeure  jusqu'au  lancement  :  i^  à 
leurs  extrémités  inférieures  ou  le  plus  rapprochées  de 
Tavanl-cale,  par  de  forts  arcs  boutans,  dont  le  pied  butte 
contre  des  taquels  solidement  fixés  i  la  cale,  et  la  tète 
porte  contre  une  entaille  pratiquée  obliquement  de  haut 
en  bas  dans  le  bout  de  la  couette  ;  entre  le  pied  de 
l'arc-boutant  et  le  taquet,  on  place  deux  coins  à  contre 
Tun  de  l'autre,  pour  qu  en  abattant  ces  coins,  et  enle- 
vant le  taquet,  Tarc-boutant  tombe  sous. le  premier 
coup  de  masse  au  bas  de  l'entaille,  et  soit  ainsi  très  fa- 
cilement dégagé  ;  2*  sur  chacun  des  côtés,  par  des  clefs 
qui  sont  aussi  de  forts  arcsboutans,  placés  un  peu  obli- 
quement, de  l'avant  vers  l'arriére  et  disposés  d'ailleurs 
sur  taquets,  comme  les  arcs-boulans  que  nous  venons 
de  décrire;  on  établit  ordinairement  doux  clefs  sur  les 
faces  latérales  des  couettes;  3o  aux  extréniii tés  supé- 
rieures de  ces  couettes,  par  les  saisines.  On  nomme 
ainsi  l'assemblage  de  forts  cordages  blancs,  dont  plu- 
sieurs tours,  raidis  au  cabestan,  passent,  et  dans  une 
large  mortaise  dont  les  couettes  sont  percées  à  leurs  ex- 
trémités, et  dans  le  double  d'un  cAble  qui,  lui-môme, 
est  fixé,  soit  à  des  bittes,  soit  à  des  ancres  profondé- 
ment enfoncées  en  terre  et  aro-boutées  s  il  y  a  par  consé- 
quent une  saisine  pour  chaque  couette. 

Quant  au  vaisseau  enfin,  qui,  au  moment  dont  nous 
parlons,  se  trouve  encore  porté  sur  ses  lins  ou  chan- 
tiers, et  soutenu  par  ses  accores,  ceux  des  accores  dits 
de  fonds,  placés  sous  les  empatures  des  varangues, 
ayant  seuls  été  enlevés  pour  l'installation  du  berceau, 
un  fort  arc-boutant  nommé  sous*ùarbe  est  établi,  en 
vue  de  Tenlèvemeot,  pour  la  mise  à  l'eau,  et  des  tins  et 
des  accores,  vers  le  pied  de  l'étambot^  sous  la  plus 
basse  des  ferrures  de  gouvernail. 

Mais  on  a,  de  plus,  à  s'occuper,  par  avance,  de  ren- 
dre facile  et  prompt  cet  enlèvement  des  accores  et  des 
tins.  Pour  cela,  on  déplace  successivement  les  billots 
qui  composent  le  lit  supérieur  des  tins,  et  on  remplace^ 
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chacun  de  ces  billots  par  de  forts  madriers,  que  l'on 
serre  i  coups  de  masse  contre  le  dessous  do  la  quille, 
au  moyen  de  deux  coins  en  bois,  de  grande  dimension, 
nommés  langues,  chassés  k  contre  l'un  de  l'autre.  Ce 
travail  difficile,  i  cause  de  l'adhérence  do  billols  qui 
supportent  tout  le  poids  du  vaisseau,  exige  certaines 
précautions.  Ainsi  '  l'ofi  ne  change,  en  premier  lieu, 
qu'un  tin  entre  deux,  et  lorsque  les  langues  sont  mises 
en  place  sur  chacun  des  nouveaux  billots  ou  bouts  de 
madriers,  on  les  chasse  toutes  é  la  fois  et  avec  ensem- 
ble, à  deux  ou  trois  reprises,  puis  Ton  procède  pareil- 
lement pour  les  autres  tins  intermédiaires,  en  exceptant 
toutefois,  par  précaution,  un  ou  deux  tins  de  l'avant, 
et  un  ou  deux  tins  de  Tarrière,  que  l'on  n'enlève  tout- 
à-fait  qu'au  moment  de  la  mise  à  Teau. 

On  agit,  d'une  manière  analogue,  pour  les  accores 
dont  il  convient  de  visiter  la  lète,  ainsi  que  le  pied; 
c'ést-à-dire  que  l'on  commence  par  faire  sauter  le  ta- 
quet à  gueule,  qui  retient  le  pied  de  cliaque  accore  sur 
sa  sole,  pour  s'assurer  que  Taccore  peut  être  facilement 
enlevé  ;  on  nettoie  la  sole,  l'acoore  est  remis  en  place, 
et  on  cloue,  contre  son  pied,  un  taquet  droit,  entre  le- 
quel et  ce  pied  on  fait  entrer  deux  coins  en  bois  A 
contre  l'un  de  l'autre.  Quand  tout  est  de  la  sorte  disposé, 
pour  les  accores  d'entre  deux  du  dernier  rang  ou  rang 
le  plus  rapproché  de  l'appareil  de  lancemeîif ,  ainsi  que 
pour  les  petits  accores  de  l'étrave  et  de  Tétambot,  l'on 
chasse  tous  les  coins  à  la  fois,  afin  de  bien  faire  porter 
les  apcores  contre  la  carène  du  bâtiment  {  on  opère  le 
même  travail  pour  les  accores  intermédiaires  de  ce 
même  rang,  et  on  le  poursuit  sur  les  autres  rangs  d'ac- 
cores,  y  compris  les  accores  de  l'étambpt  et  do  l'étrave. 
Alors  on  frappe,  ce  qui  veut  dire  que  l'on  attache  so- 
lidement un  bout  de  cordage ,  à  la  tète  et  au  pied  de 
chacun  des  accores  du  premier  rang,  dits  grands  acco- 
res; le  bout,  frappé  A  la  tète„  est  amarré  en  dedans  du 
seuillet  d'un  sabord  de  la  première  batterie,  et  le  bout, 
frappé  au  pied,  est  lové  auprès  de  ce  pied. 

Ces  préparatifs  terminés,  et  après  que  ringénieur, 
chargé  de  la  mise  A  l'eau  du  bAtimeot,  en  a,  par  une 
visite  exacte,  vérifié,  dans  tous  leurs  détails,  la  bonne 
.  et  complète  exécution,  cet  ingénieur  fait  effectuer  la 
répartition,  qu'il  a  d'avance  arrêtée,  des  maîtres,  con- 
tre-maîtres, .aides  et  ouvriers  charpentiers  qui  seront 
employés  au  lancement. 

Ainsi  deux  contre-matlres,  un  pour  Tavant  et  un 
pour  l'arriére  du  vaisseau ,  et  A  chacun  desquels  on 
donne  quatre  ou  six  ouvriers  d'élite,  sont,  en  premier 
lieu,  destinés  pour  l'enlèvement  des  tins,  aux  momens 
où  ce  travail  sera  ordonné. 

Un  contre-maître  avec  quatre  ouvriers,  également 
d'élite,  est  préposé  pour  le  travail  qui  concernera  ,  sur 
l'avant  du  berceau,  tant  l'enlèvement  des  accores  de 


374  h$IK 

réUrobot,  qu'ultôrieiireinent  celui  de  Tare -boutant 
dit  sous-barbe ,    puis  des  arcs-boulans  des   couettes. 

Quatre  contre-maîlres  ou  aides,  jeunes  et  alertes, 
dont  deux  pour  chacune  des  extrémités,  arrière,  des 
couettes,  ont  la  mission  de  couper  les  saisines  avec  des 
haches  parfaileinent  aiguisées. 

Un  contre-maître  et  huit  ouvriers  sont  destinés  à 
faire  agir  le  belin  ou  blin,  sorte  de  levier  que  l'on  em- 
ploie pour  déterminer  un  premier  mouvement  du  vais- 
seau ,  en  faisant  effort  sur  son  étrave,  s*il  ne  part  point 
après  que  Ton  a  coupé  les  saisines. 

Enfin,  de  chaque  côté  des  couettes  vers  l'avant^  qn 
aide  sera  chargé  de  Tenlèvement  rapide  des  clefs,  avec 
quatre  ouvriers  d'élite,  dont  deux  pour  chaque  clef  ; 
tous  les  hommes  destinés  comme  il  vient  d*être  dit,  pi 
comme  il  sera  cl-aprés  indiqué,  se  rendent  à  leurs  pos- 
tes respectifs,  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  sont  désignés 
par  le  maitre  dii  chantier,  en  présence  de  Tingé- 
nlear. 

11  en  est  de  même  à  l'égard  de  Tenlévement  des  ac- 
cores,  pour  lequel  l'on  se  prépare  ainsi  qu'il  suit. 

Deux  contre-maîtres  ou  deux  aides,  chacun  avec  huit 
ouvriers,  montent  dans  la  batterie  basse  du  vaisseau, 
où,  répartis  en  nombre  égal  sur  chaque  bord^  ils  se- 
ront chargés  de  se  présenter  à  chaque  sabord  correspon- 
dant à  Fun  des  grands  accores,  pour,  au  moyen  du  bout 
de  cordage  frappé,  comme  nous  Tavonis  dit  plus  haut, 
à  la  tète  de  chaque  accore,  le  soutenir,  quand  son  pied 
sera  dégagé  de  dessus  la  sole,  puis  le  laisser  tomber 
doucement,  en  filant  ou  lâchant,  peu  à  peu,  le  bbutde 
eordage  ;  le  travail  de  dégager  les  pieds  des  accores^  en 
faisant  sortir  les  coins  et  sauter  les  taquets,  est  attri- 
bué, sur  chaque  cdté  de  la  cale,  à  deux  brigades  d  ou- 
^iers,  dont  une  pour  l'avant  et  une  pour  l'arriére^ 
composées  chacune  d'un  contre-maître  et  huit  ouvriers; 
l'un  et  l'autre  contre-mattros  ont,  de  plus,  sous  leurs 
ordres,  deux  brigades  do  dix  à  douze  manœuvres,  com- 
mandées par  un  aide-contre- maître,  pour  enlever 
promptement  les  accores,  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  sont 
abattus.  Les  ouvriers  seuls,  deut  par  accore,  pair  ou 
impair,  et  Ajant,  Tun-  de  ces  ouvriers  une  hache,  et 
l'autre  une  masse  en  fer,  restent  au  pied  des  accores; 
les  manœuvres  sont  tenus,  en  ordre,  par  l'aide-contre- 
maître,  à  distance,  et  ne~ s'approchent  qu'au  moment 
où  ils  sont  appelés. 

L'effectif  total  des  hommes  ainsi  répartis  entre  les 
divers  détails  du  lancemchf  d'un  vaisseau  est,  comme 
on  le  voit ,  de  vingt-quatre  contre-maîtres,  dix  aides, 
quatre-vingts  ouvriers  et  autant  de  manœuvres  ;  Texpé- 
rience  a,  au  surplus,  démontré  qu'il  n'y  a  pas  une  seule 
des  précautions  que  nous  avons  rappelées,  qui  ne  soit 
nécessaire,  non  seulement  en  vue  d'assurer  le  succès  de 
l'opération,  mais  aussi  pour  prévenir  de  graves  acci- 
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qu'il  est  possible  le  nombre  d'hommes  à  employer»  et  à 
établir  rigoureusement  que  chaque  section  d'ouvriern, 
à  l'exception  de  ceux  affectés  à  l'enlèvement  des  iium 
sous  la  quille,  et  (}ui,  leur  travail  achevé,  doivent  se 
rendre,  comme  formant  une  réserve,  à  l'arrière  da 
berceau,  reste  invariablement,  depuis  le  commencement 
jusqu'à  la  fin  de  Topération,  au  poste  qui  lui  a  été  assi- 
gné. Si  nous  ajoutons  à  ces  développemens  que  l'ingé- 
nieur fait  procéder  à  une  répétition,  tant  du  simulacre 
de  l'enlèvement  des  accores,  que  du  travail  effectif  de 
rabattage  des  arcs-boutans  et  clefs,  pour  s*assurer  que 
tout  est  convenablement  disposé,  nous  aurons  complété 
l'exposé  des  préparatifs  à  faire  la  veille  du  lancement. 
Le  vaisseau  a,  d'ailleurs,  reçu  sur  toutes  les  parties  de 
ses  œuvres-mortes,  une  nouvelle  couche  de  peinture, 
dont  les  diverses  couleurs  marquent  distinctement  ses 
batteries,  dessinent  sa  tenture ,  et  font •  ressortir   les 
sculptures,  tant  de  sa  poupe  et  des  bouteilles,  que  de  sa 
guibre;  souvent  même  les  charpentiers  le  décorent  de 
guirlandes  de  feuillage  -,  car  le  lendemain  sera  pour  eux 
un  jour  de  fête,  et,  malgré  leurs  fatigues,  il  n'en  est 
aucun  qui  ne  brigue  la  faveur  de  passer  la  nuit  autour 
du  bâtiment,  pour  en  empêcher  l'approche,  concurrem- 
ment avec  les  factionnaires  ;  quatre  ou  six  ouvriers,  dont 
trois  de  chaque  côté,  un  à  l'avant,  un  au  milieu  et  un 
à  l'arrière,  sont  ordinairement  désignés  pour  cette  garde 
du  berceau. 

Ainsi  que  nous  l'avons  dit  en  commengant,  c'est  tou- 
jours une  opération  grave  et  solennelle  que  celle  du 
lancement  d'un  vaisseau;  c'est  aussi  un  spectacle  digne 
d'exciter  vivement  la  curiosité,  et  qui  attire  souvent  de 
très  loin,  en  effet,  dans  le  port  où  il  est  offert,  un  grand 
nombre  d'étrangers ,  que  celui  qui  montre  comment 
l'homme,  par  Ja  puissance  des  combinaisons  de  la  sta- 
tique, sait  tenir  comme  suspendu^  et  faire  mouvoir  à  sa 
volonté  un  corps  dont  les  dimensions  colossales  sem- 
blent défier  l'emploi  des  plus  grandes  forces.  Mais  le 
coup  de  canon  de  diane  qui,  dans  les  ports  ainsi  qu'à 
bord  des  bâtimens  de  guerre,  annonce  le  point  du  jour, 
a  retenti  ;  les  contre-maîtres,  aides  et  ouvriers  désignés 
pour  l'opération  se  rassemblent,  â  ce  signal ,  sur  le 
chantier  du  vaisseau ,  d'où  chaque  section  formée  la 
veille  se  rend  au  poste  qui  lui  a  été  attribué.  L'ingé- 
nieur, chargé  du  lancement,  est  présent,  et,  dés  que  le 
jour  paraît,  il  commande  une  répétition  semblable  & 
celle  déjà  effectuée.  Pendant  ce  temps,  un  officier  de  la 
direction  des  mouvemens  du  port  monte  à  bord  du 
vaisseau  avec  plusieurs  escouades  de  marins  ;  il  fai^ 
élonger  les  câbles  de  retenue  qui,  passant  par  les  écu- 
bicrs,  sont  amarrés  à  terre  à  un  point  fixe  nommé 
corps  mort  :  souvent  ces  câbles  sont  tenus  abord  sur 
des  bosses  ou  menus-cordages,  qui,  se  cassant,  amortis^ 


LABr 

J  à 

àenlVsiWy  Id vitesse  dti  Vaisseda;  linê  drôfne,  cottiposëé 
de  pièces  de  mâture  flottantes,  est  aussi  quelquefois  em- 
ployée dans  le  hfième  but.  Deux  grelins,  dont  un  de  cha- 
que bord,  partant  du  couronnement,  et  aboutissant,  soit 
h  des  corps  morts,  soit  à  un  quai,  dans  la  direction  que 
doit  suivre  te  vaisseau,  seront  rentrés  en  dedans  du 
bâtiment,  â  mesul-e  qu'il  glissera  sur  sa  cale,  et  servi- 
ront, ensuite,  â  te  hâler  sur  le  poitit  où  il  doit  ôtré 
amarré,  en  filant  les  tables  de  retenue  dont  nous  ve- 
nons de  parler. 

A  ce  menie  moment,  deux  mâts  de  pavillon  sont 
dressés,  l'un  â  Tatant  et  Tautre  à  Farriëre  dû  Taisseau, 
et  un  grand  pavillon  est  arboré  â  chacun  de  ces  mâts. 

Sur  la  portion  de  quai  ou  de  terre-plein  qui  domine 
Tun  des  côtés  de  Tavant-calc,  des  ouvriers  voiliers  dé- 
corent, avec  de  Tétamine  et  des  pavillons,  une  estrade 
couverte  et  garnie  de  gradins;  ainsi  que  de  bancs  et  de 
chaises;  cette  eatradeest  destiiiée  â  recevoir,  tant  les 
dames  de  la  ville  que  les  personnes  ëtt'angèreS  qufsont 
venues  pour  voir  ropêration.  Une  seconde  éslrade  dé- 
couverte est  élevée,  sor  le  côté  opposé,  peut*  les  cot'ps 
de  musique  de  la  marine  et  de  la  garnison. 

Bientôt  un  détachement  de  troupes  arrive^  et  borde 
la  haie  autour  du  vaisseau,  à  environ  39  mètres  de  dts« 
tance,  afin  de  préserver  les  etirieux  contre  les  abcidens 
auxquels  ils  seraient  exjiosés.  Il  est  d'ussgë  que  les 
collègues  de  Tingénieur,  chargé  du  lattcement,  cohtou* 
rent  â  surveiller  Texécalion  des  principaux  monvemens, 
eu  égard  â  h  célérité  et  â  la  précision  nécessaires  ; 
c*est  pourquoi  quatre  officiers  dit  génie  se  placeht,  par 
rang  de  grade  ou  pat*  rang  d'ancienneté,  le  premier  â 
tribord,  et  lé  second  â  bâbdfd  en  avant  du  bei^teau,  !b 
troisième  à  tribord  et  lé  quatrième  â  bâbord  arriéré. 
L'ingénieur  qui  lance  le  Bâtiment  est  distingué  par  lé' 
perte-voix  qu'il  tient  â  la  maiil  ;  tous  ceS  officiers,  ainsi 
que  le  directeur  des  constructions  navales,  qui  estadssi 
présent,  Sont  en  uniforhie;'té  préfet  maritime,  leihajot* 
général,  Tétat-màjor  du  port,  les  chefs  des  divers  ser- 
vices, les  ehefd  et  officiers  supérieurs  des  eorps  de  la 
garnisoh, pareillement  en  uniforme,  sont  dans  Tencëinte 
réservée,  et  l-on  conçoit  te  que  cet  appareil  tiiiiitaire 
ajoute  d*iibposaht  â  un  spectacle  déjà  si  majestueux,  Si 
digne,  par  son  objet,  de  captiver  l'allenlion. 

Ceux  de  nos  lecteurs,  qui  n*on(  vu  lancer  un  vaisseau 
qtfil  y  a  ViHgt  oU  trente  ans,  éprouveraient  beaucoup 
de  surprise  s'ils  assistaient  makUenant  à  la  même  opé* 
tion.  Autrefois,  elmeunedea  manœuvrea  exécutées  était 
accompagnée  décent  voix  qui  eomtnandaietit,  ainsi  que 
d'autant  et  plus  décris  confus,  Sans  lesquels  il  semblait 
que  le  travail  ne  pouvait  être  effectué  ;  le  pourtour  du 
vaisseau  présentait  un  pèle^mèle  confus  de  conUre-mai- 
trea,  d'ouvriers,  de  mancnvres^  ae  beurtâot»  90  nntsMt 
les  uns  aux  autres  par  leur  empressement  même,  d*aCI 
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résultait  que  presqde  aucune  mise  â  reau  n'était 
accomplie,  sans  que  rori  n'eût  à  regretter  l'envoi  â  l'hô- 
pital d^ouvriers  ou  de  manœuvres,  plus  ou  moins  bles- 
sés. On  va  voir  quel  ordre  et  quel  silence  président  â 
là  conduite  actuelle  d'un  lancement. 

Nous  avons  développé,  plus  haut,  la  répartition  inva- 
riable des  ouvriers  entre  les  divers  détails  successits  de 
l'opération,  et  nous  savons  que,  dès  le  point  du  jour, 
chaque  section  d'ouvriers  s'est  rendue  à  son  poste.  Lé 
travail  très  important,  que  Ton  ne  voit. point,  attendu 
qu'il  a  lieu  sous  te  vaisseau,  celui  qui  consiste  à  enlever 
les  tins,  dans  Tordre  que  nous  avons  exposé,  a  été 
commencé  te  premier,  et  il  ne  reste  plus  qu'un  petit 
nombre  de  ces  tins,  égalenient  espacés,  sous  la  quille 
du  bâtiment.  Pour  soulager  le  vaisseau,  on  a,  en  même 
temps,  frappé  à  deux  ou  trois  reprises,  avec  ensemble, 
et  â  coups  de  masse,  les  tangues  ou  burins  placés  sous 
les  massifs  des  ventrières  ;  si  le  berceau  est  â  roustu* 
reà,  comme  celui  que  nous  avons  décrit  au  mot  Ber  ou 
BERCBAu,on  arrose,  quand  le  temps  est  sec,  ces  roustu- 
res,  au  moyen  de  pompes,  afin  d'augmenter  leurtcn- 
sioh;  sur  d'autres  points,  les  calfata  ont  retiré  l'étoupe 
mise  là  veille  pour  boucher  tes  interstices  des  coulisses, 
ûùns  lesquelles  les  couettes  doivent  glisser,  elles  mêmes 
ouvriers  ont  abondamment  suive  les  prolongemens  des 
mêmes  coglisses  sur  Tavanl-cale. 

Le  travail  de  l'enlèvement  des  fins  et  cetiii  de  l'en* 
lèvcment  des  accorés  doivent  être  opérés  peu  â  peu, 
afin  de  ne  pas  abandonner  trop  brusquement  lé  vaisseau 
sur  son  ber;  ainsi,  en  enlevant,  des  te  point  du  jour, 
tatlt  tin  quart  des  tins,  Qu'après  quelqtiè  intervalle  do 
temps  le  second  quaH,  ôh  avait  fait  tomber  de  chaque 
clité,  et  d'abord  tihé  première,  puis  la  seconde  'm«itié 
du  troisième  rang  d'accotés  (celui  qui  est  le  plus  près  du 
berceau),  eti  même  (emps  que  lës  accoresdé  Tétrave  et 
dé  Tétsimbot  ;  â  bette  période  des  préparatifs  du  lance- 
ment, il  ne  reste  plus  â  enlever  que  quatre  tins  (deux 
dé  l'àvadt  et  deux  de  l'arrière),  et  que  les  deux  pre- 
miers tahgS  d'accores. 

A  de  même  moment,  la  mer  commence  â  monter  sur 
Tavant-calé  du  bâtimerit;  utie  fodle  nbthbreuse  se 
presse  derrière  la  haie  que  forment  lës  troupes,  l'es- 
trade des  dames  est  complètement  garnie,  des  bouquets 
de  fleurs  leur  sont  présentes  daiis  des  corbeilles  par 
les  ouvriers  charpentiers;  ils  en  oITrent  pareillement  â 
l'assistance  ;  la  musique  militaire  s'est  déjà  fait  enten- 
di^e  par  ihlervalieS;  elle  cessé  sur  le  signal  donné  par 
ringénieur  chargé  du  lancement. 

Alors  le  plus  profond  silence  s'établit,  chacun  àeè  ou- 
vriers est  â  son  poste;  le  roulement  d'un  tambour 
commande  Yalteniion;  l'ingénieur  ordonne  le  mouve- 
ment qui  Va  être  exécuté  ;  dnê  minute  après ,  un  pre- 
mier fcoup  de  tambour  doiiDeie  signal  dé  faire  sautet', 
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de  chaque  bord,  les  coins  et  les  taquets  da  pied  d'oo 
entre-deux  des  accores  du  deuxième  rang  ;  un  second 
coup  fait  dégager  ce  pied,  en  Je  forçant,  par  un  coup  de 
niasse,  à  glisser  sur  sa  sole,  en  même  temps  que  les 
hommes,  placés  aux  sabords,  de  la  première  batterie, 
liaient  sur  le  bout  de  cordage  amarré  à  la  tète  de.l'ac- 
core,  qui  se  trouve  ainsi  suspendu.  Les  manœuvres  qui 
se  sont  approchés  en  bon  ordro,  au  môme  signal,  sai- 
sissent le  bout  de  cordage  fixé  au  pied  ;  à  un  troisième 
coup  de  tambour,  enfîn,  et  le  plus  profond  silence  ne 
cessant  pas  de  régner,  les  manœuvres  traînent  après 
eux  Taccore,  le  bout  de  cordage  partant  du  sabord  et 
qui  le  contre-tenait,  étant  peu  à  peu  d'abord,  puis  iout- 
à-fait  filé ,  chargent  vivement  l'accore  sur  leurs  épaules 
pour  remporter,  et  le  ranger  au  bord  de  Tenceinte  ré- 
servée, parallèlement  à  la  cale,  pus  se  remettent  à  leur 
place;  les  charpentiers  se  portent,  deux  par  deux, 
comme  nous  Tavons  dit,  près  du  pied  des  accores  dont 
Tcnlèvement,  réglé  d'avance,  va  tout-à-l'heure  avoir 
lieu. 

Un  nouveau  roulement,  en  effet,  commanile  encote 
\ai\eniïon^  et,  après  Tordre  de  l'ingénieur,  cet  enlève- 
ment que  l'on  opère,  pour  partie  du  premier  rang  d'ao- 
cores  (et  toujours  sur  un  entre-deux),  est  accompli  avec 
la  même  régularité  et  le  même  silence  que  l'on  vient 
d*observer. 

Le  troisième  roulement,  pareillement  suivi  de  l'ordre, 
et  des  trois  coups  de  tambour,  qui  se  font  entendre  suc- 
cessivement, détermine  l'enlèvement  de  tout  le  surplus 
des  accores  du  deuxième  rang,  et  le  vaisseau  no  parait 
plus  alors  soutenu  que  par  un  petit  nombre  des  grands 
accores  ou  accores  du  premier  rang. 

C'est  à  ce  moment  qu'un  prêtre ,  Taumônier  de  la 
marine,  en  étole  et  en  anrplis,  précédé  d'enfaos  de 
chœur,  vient  bénir  le  vaisseau  ;  il  en  fait  le  tour,  en 
l'aspergeant  d'eau  bénite,  et  en  récitant  une  prière  ap- 
propriée à  la  circonstance. 

Cette  pieuse  cérémonie  étant  accomplie,  si  Tingé- 
nieur,  après  avoir  examiné,  sur  la  r^le  graduée  qui 
est  placée  au  bas  de  l'avant-cale,  la  quantité  d'eau  pro- 
duite par  la  hauteur  de  la  marée,  juge  cette  quantité 
d'eau  suffisante,  le  directeur  des  constructions  navales 
en  rend  compte  au  préfet  maritime^  et  le  prévient  que 
le  vaisseau  va  être  lancé. 

En  conséquence,  un  roulement  de  tambour  ayant 
encore  averti  les  ouvriers  de  se  tenir  prêts,  on  procède 
vivement  à  dégager  les  derniers  tins,  et  trois  coups  de 
tambour  font ,  après  l'ordre  donné,  abattre,  suspendre, 
enlever  les  derniers  grands  accores,  en  observant  tou- 
jours le  même  silence  que  précédemment. 

Le  vaisseau,  dans  cet  instant  vraiment  solennel,  ne 
portant  plus  que  sur  son  berceau,  montre  sa  masse 
énorme  comme  suspendue  en  équilibrei  eu  égard  au  peu 
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de  largeur  que,  relativement  à  cette  masse,  présente 
l'appareil  qui  la  soutient. 

Ce  même  instant  est  nécessairement  de  très  courte 
durée  ;  il  ne  reste  plus,  pour  laisser  partir  le  vaisseau, 
qu'à  lever  Tarc-boutant  ou  poulin^  placé  contre  le  pied 
de  Tétambot,  puis  les  deux  arcs-boulans  placés  contre 
les  bouls  des  couettes  ;  lever  ensuite  les  deux  clés  dis- 
posées de  chaque  bord  sur  les  cétés  des  couettes,  et 
enfin  couper  les  saisines  ;  mais  tout  cela  doit  être  exé- 
cuté avec  un  ensemble  parfait,  et  la  plus  grande  célé- 
rité. Les  hommes  d'élite  auxquels  cette  péripétie  de 
l'opération  est  confiée,  étant  suffisamment  préparés, 
c'est  le  tambour  seul  qui  va  en  commander  les  quatre 
mouvemens  successifs. 

Ainsi,  après  le  signal  d'attention  donné  par  un  der- 
nier roulement,  Tarc-boutant  du  pied  de  l'élambot,  et 
contre  lequel  le  bâtiment  force  souvent  beaucoup  alors, 
est  vivement  abattu  et  enlevé,  au  premier  coup  da 
tambour  (1);  le  second  coup,  qui  suit  presque  immé- 
diatement, fait  abattre,  non  moins  vivement,  de  chaque 
bord,  les  arcs-bontans  des  couettes  ;  au  troisième  coup 
de  tambour,  les  deux  clés  placées,  également  de  chaque 
bord,  sur  les  cétés  des  couettes,  sont,  l'une  après  l'aa- 
trè,  activement  enlevées  (lioif s  avons  dit  quelles  précau- 
tions ont  été  prises ,  en  vue  du  rapide  et  sûr  accom- 
plissement de  ce  qui  précède}  ;  le  vaisseau,  i  cet  instant, 
fait,  la  plupart  du  temps,  un  petit  mouvement,  dont 
l'effet  est  de  raidir  fortement  les  sleiisines  que  l'on  se 
hâte  de  couper  au  quatrième  et  dernier  signal  du  tam- 
bour; puis,  le  vaisseau  s'ébranle;  il  s'avance  majes- 
tueusement aux  sons  de  fa  musique  et  aux  cris  de  : 
Five  le  Roi  !  jusqu'à  ce  que,  glissant ,  porté  sur  son 
berceau,  avec  une  vitesse  toujours  croissante,  il  plonge 
dans  la  mer  que  sa  carène  refoule,  et  dont  les  flots, 
qu'elle  déplace,  remontent  écuroaus  jusque  sur  le  liaul 
de  la  cale  qu  il  vient  de  quitter,  pour  redescendre  à 
mesure  qu'il  s'en  éloigne  (2).  Un  violent  mouvement 
de  tangage,  de  l'arrière  à  l'avant,  l'a  balancé  quelques 
instans,  quand  il  a  pris  possession  de  Télément,  où  les 
acclamations  l'ont  suivi  ;  mais  il  s'est  promptement  re- 
dressé, et  abandonnant  son  berceau,  dont  les  débris 
flottent  autour  de  ses  flancs  blanchis  par  les  vagues,  il 

(1)  L'enlèvement  da  pooUn  était  autrefolf ,  dtt-on,  regardé 
comme  tellement  périlleui,  que  Ton  assurait  an  forçat,  qui  se 
chargeait  de  ce  travail,  s*il  y  survivait,  sa  libéraUon  ;  un  trou  était, 
dit-on  encore,  creusé  sous  Tétambot ,  en  contre-bas  de  la  cale, 
pour  que  ce  malheureui  pût  s*r  bloltir,  pendant  qoe  le  vaisseau 
passait  au  dessus  de  lui,  dans  son  trajet  Jusqu'à  la  mer  ;  le  même 
travail,  aujourd'hui,  veut  être  exécuté  habilemenl,  mais  n*ofrre 
pas  le  moindre  danger. 

(2)  Nous  avons  prévenu  que  si  le  vaisseau  ne  commence  jMis 
son  mouvement,  lorsque  les  saisinei  ont  été  coupées,  on  le  déter- 
mine, au  moyen  du  Mn  éUbU  contre  la .  face  extérieure  de  son 
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a»  peu  ft  peo»  ralenti  sa  course»  et»  enfin,  s*e8t  arrêté. 
On  le  hAle  alors  vers  le  quai,  le  long  duquel  il  doit  être 
amarré  ;  pendant  ce  temps,  l'ingénieur  a  reçu  les  féli- 
citations du  préfet  maritime,  des  chefs  de  service  et 
autres,  puis  il  a  donné  des  ordres  pour  la  rentrée  et 
la  mise  en  ordre  des  apparaux  employés.  La  foule  des 
aissistans  s'est  dispersée,  en  se  communiquant  les  im- 
pressions plus  ou  moins  ^ites  que  chacun  a  ressenties, 
et  dont  tous  conserreront  long-temps  lesouyenlr. 

LANGEA ,  V.  a.  Lancer  un  vaisseau  ou  tout  autre 
bâtiment,  c'est  le  mettre  à  Teau»  le  faire  descendre 
jusque  dans  la  mer  de  dessus  la  cale  sur  laquelle  il  a 
été  construit.  (Foy.  Lancement.) — Lancer  une  cha- 
loupe, un  canot,  etc.,  c'est,  pareillement,  mettre  ces 
embarcations  à  l'eau,  après  les  avoir  transportées  sur 
une  avant-cale,  ou  sur  tout  autre  plan  incliné.-^ Lan^ 
cer  un  brûlot,  c'est  le  diriger  vers  un  bâtiment,  ou 

vers  le  milieu  soit  d*une  escadre,  soit  d'une  flottille 

Lancer  une  fusée,  c'est,  sur  un  vaisseau,  faire  un  signal 
de  nuit  à  un  autre  bâtiment. — Lancer  exprime  aussi 
le  mouvement  spontané  d'un  vaisseau  à  flot  ;  sous  voile, 
un  vaisseau  lance  sur  tribord  ou  sur  bâbord,  selon  que 
Ton  fait  agir  son  gouvernail  ;  â  l'ancre,  un  vaisseau 
lance  sur  ses  câbles^  quand  il  est  pressé  de  l'avant  par 
un  fort  courant. 

LANGES  DE  SONDE ,  s.  {.  Lances  de  fer,  qui 
serTent  beaucoup  mieux  que  les  bombes  de  sonde  â 
déterminer,  dans  certains  cas,  la  nature  du  fond  de  la 
mer. 

LANGHE ,  s.  f.  Embarcation  de  l'Amérique  méri- 
dionale, qui  porte  deux  mâts  avec  une  grande  voile 
carrée  sur  chaque.  Le  grand  mât  est  très  incliné  sur 
l'arrière.  Au  Brésil ,  il  y  a  des  lanches  qui  montent 
seize  â  dix-huit  avirons  de  chaque  bord.  Elles  naviguent 
dans  les  rades,  les  baies  et  sur  les  grandes  rivières. 
LANGARD.  [Yoy.  Bâtiment.) 
LANGUE ,  s.  f.  C'est  un  coin  en  bois  de  grande 
dimension,  qui  sert,  dans  les  arsenaux ,  â  produire  un 
puissant  effort ,  quand  on  le  chasse  ou  le  burine^  en 
frappant  â  coups  de  masse  sur  sa  tête,  après  que  Ton 
a  interposé  son  bout,  aminci  en  forme  de  langue,  entre 
un  d^jet  ou  une  surface  fixe,  et  le  dessous  d'un  autre 
dbjet  qu'il  s'agit  d'élever,  pour  l'adapter,  le  serrer  con- 
tre une  autre  surface.  Ainsi,  dans4'opération  du  lan* 
cément  d*un  vaisseau  (Yoy.  Lancement),  des  langues 
sont  interposées  entre  les  couettes  et  les  massife  qui 
supportent  les  ventrières  du  berceau,  pour,  en  élevant 
un  peu  ces  massifs,  faire  forcer  les  ventrières  contre 
la  carène  du  bâtiment,  en  vue  de  soulager  le  surplus 
de  l'appareil,  lorsque  les  tins  ont  été  enlevés.  Ces  lan- 
gues ont  ordinairement  1  mètre  de  longueur  et  15  cen- 
timètres de  largeur. 

Langue  m  voile»  On  nomme  ainsi  un*  morceau  de 
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toile  â  voile,  coupé  en  pointe  ;  les  huniers  et  les  perro< 
quets  ayant  moins  de  largeur  d'envergure  que  de  bor- 
dure,  on  y  supplée,  en  ajoutant  des  langues  cousues,  des 
deux  côtés,  le  long  de  leurs  ralingues  ;  les  voiles  d^étais, 
les  focs,  etc.,  reçoivent  les  formes  voulues,  au  moyen 
de  ces  langues  en  toile. 

Langue  de  terre.  C'est  une  pointe  de  terre  longue  et 
étroite  qui,  tenant  A  une  côte  ou  à  une  île,  s'avance 
plus  ou  moins  en  mer. 

LANGUE  MARITIHE ,  s.  f.  C'est  le  langage, 
l'idiome  spécial  à  la  marine  d'une  nation  ;  idiome  uni- 
versel,  unique,  pour  tout  le  littoral  de  celte  nation, 
comme  â  bord  de  ses  bâtimens  de  guerre  et  de  com- 
merce,  comme  dans  ses  ports  et  ses  arsenaux.  Au  point 
de  vue  tout-à-fait  général,  en  marine,  les  grandes  opé- 
rations, les  manœuvres,  les  constructions  et  autres  pro- 
duits des  fabrications,  les  gréemens  et  autres  objets 
d*armement  étant,  â  quelques  exceptions  près  ,  sinon 
semblables,  du  moins  conçus  et  exécutés  selon  un  mémo 
ordre  d'idées  primordiales,  chez  toutes  les  nations  ma- 
ritimes, il  s'ensuit  que,  chez  toutes  ces  nations,  la  lan- 
gue maritime  individuelle  est  toujours  un  idiome 
complètement  distinct,  et  séparé  du  langage  usuel  ;  que 
cet  idiome  est  susceptible  d'avoir  des  analogies  fortuites, 
sans  avoir  aucune  analogie  nécessaire  avec  ce  langage; 
en  sorte  qu'à  cété  des  difTérences  des  langages  existe 
cette  similitude,  que  la  langue  maritime  peut  être  con- 
sidérée comme  un  idiome  partout  exceptionnel,  quant 
â  son  but,  celui  d'exprimer  exclusivement  ce  qui 
tienty  ce  qui  se  rapporte  â  la  marine,  fait  qui  n'a  point 
lieu  relativement  aux  autres  arts ,  aux  autres  sciences 
ou  professions. 

LANGUETTE ,  s.  /.  Petit  coin  de  bois  diminutif 
de  la  langue,  et  employé  â  des  usages  analogues. 

LANS,  s.  m.  pi.  Écarts  momentanés  qu'un  bâtiment 
fait  â  droite  ou  à  gauche  de  la  route  sur  laquelle  il  est 
dirigé.  Ces  lan$,  et  leurs  variétés  et  l'inégalité  de  leur 
succession,  jettent  beaucoup  d'incertitude  dans  l'estime. 

LANTÉAS,  s.  /.  Grande  embarcation  dont  se  ser- 
vent les  nëgociâns  européens  et  américains  à  Macao  et 
â  Canton. 

LANTERNE ,  s.  f.  Étui  cylindrique  en  bois  ou  en 
cuir,  dans  lequel  on  renferme  une  gargousse. — Cylin- 
dre en  fer-blanc,  rempli  de  balles  de  mitraille,  quon 
place  par  dessus  la  charge  ordinaire  du  canon,  lorsqu'on 
se  bat  à  peu  de  distance. — On  nomme  aussi  lanterne 
une  sorte  de  rainure  pratiquée  sur  l'avant  de  la  mèche 
du  gouvernail,  pour,  quand  on  le  monte  ou  le  démonte, 
laisser  passer  les  ferrures  de  l'étambot. 

LANTiONE  ou  Latione,  s.  /.  Galère  chinoise, 
armée  en  guerre,  qui  navigue  le  long  des  cétes. 

LARDER,  V.  a.,  une  voile,  un  paillet  ou  une  san- 
glOy  c'est  passer  des  bouts  de  ûl  caret  sur  chacune  de 
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leurs  faces,  ou  seulement  sur  une  seule^  et  ouvrir  en- 
suite ces  bouts  de  fil  en  étoupe. 

LARGE  y  s.  m.  Tout  espace  de  mer  hors  de  vue  de 
toute  terre  est  nommé  le  large.  Un  bâtiment  dans  un 
tel  espace  est  au  large.  —  Il  prend  le  large  lorsqu'il 
suit  une  route  qui  l'éloigné  du  riyage.  On  dit,  dans  le 
même  sens,  gagner  le  large,  mettre  au  large,  courir, 
aller  au  large,  tenir  le  bord  du  large*  —  De  même  les 
yents  et  les  courans  viennent  du  large,  portent  au  large. 

—  Un  bâtiment  passe  au  large  d'une  terre,  ou  d'un  au- 
tre bâtiment,  lorsqu'il  en  passe  à  une  bonne  distance. 

—  Un  canot  pousse  au  large  d'un  embarcadère  ou  d'un 
navire,  lorsqu'il  s'en  éloigne  pour  gagner  un  çspace 
libre. 

LARGEUR,  s.  /.  La  largeur  principale  ou  absolue 
d'un  bâtiment  est  celle  du  maître  couple  qui^  lui-même, 
est  la  section  transversale  la  plus  grande  qu'on  puisse 
imaginer  dans  un  bâtiment. 

LARGUE,  ad).  Une  manœuvre  lâche  et  sans  ten- 
sion est  largqe.  Les  écoutes  d'une  voile»  lorsqu'elles  ne 
servent  pas  par  leur  tension  â  maintenir  une  voile  dans 
une  situation  fixe,  sont  des  écoutes  largues. — On  ex- 
prime aussi,  â  l'aide  de  ce  mot,  le  rapport  de  la  direction 
du  vent  avec  celle  de  la  quille  d'un  navire.  Le  vent  est 
largue  pour  un  bâtiment  qui  a  ses  voiles  orientées  en- 
tre le  vent  arriére  et  le  plus  prés  du  vent;  alors  ses  ver- 
gues sont  brassées  sous  un  angle,  depuis  169o  jusqu'à 
77°,  eu  égard  â  la  direction  de  la  quille  prise  de  l'avant. 
Lorsque  le  vent  ne  forme  qu'un  angle  de77<',  on  n'a  qu'un 
bon  quart  de  largue  :  on  en  a  2,  3,  4,  etc.,  à  mesure 
que  cet  angle  s'agrandit  ;  enfin,  on  a  grand  largue,  lors- 
que cette  différence  est  plus  grande,  8ans  que  cepen- 
dant le  vent  vienne  directement  de  l'arrière.  Quand  le 
yent  est  largue  pour  un  bâtiment  sous  voiles,  il  est  dit 
ayoir  vent  largue,  courir  largue»  porter  largue.  Le  lar- 
gue est  la  meilleure  allure,  toutes  les  voiles  portent 
sans  s'abreyer  et  sans  occasionner  de  dérive. 

LARGUER t  V.  a.,  un  cordage»  une  manœuvre, 
c'est  les  démarrer,  les  détendre. — On  largue  les  fis 
des  huniers,  pour  rendre  au  vent  la  partie  de  la  voilsi 
qui  était  serrée  sur  la  yergue  par  la  bande  de  ris*  — 
Un  bâtiment  largue,  lorsque  ses  pièces  composantes  se 
disjoignent. ^Largue  les  boulines!  largue  tel  bras! 
c'est  le  commandement  de  démarrer,  de  détendre  ces 
manœuvres.  On  dit  largue  les  huniers  !  largue  les  per- 
roquets! etc.,  pour  faire  déferler  ces  voiles  et  les  mettre 
4U  vent. 

LATIN  »  s.  m.  Nom  qu'on  donne  dans  la  Méditer- 
ranée  aux  bâtinoens  gréés  en  voiles  triangulaires  ou 
latines. 

LATINE,  s.  f.  Nom  général  de  toutes  les  voiles  de. 
lorme  triangulaire  »  telles  que  les  focs,  etc.  {P^oy. 
YoaFs.) 


LATITUDE  çlei  astres,  ^i^  astronppiie,  on 
qpmme  latitude  la  distance  d'un  astfe  â  l'épUptique, 
mesurée  sur  le  grand  cercle  qyi  passe  par  cet  astre 
e^  par  les  pôles  de  l'écliptique.  iFay.  Astronomie» 
16.) 

liATITUDG  géogrçifihique.  La  latitude  d'qp  lieu 
e^i  l'arc  du  méridien,  compris  entre  pe  lieu  pi  l'équa- 
teur  terrestre. 

Nous  avons  expliqué  (Astronomie,  14  et  18)  com* 
ment  on  détermine  la  situation  d'un  poipt  sur  une  sur- 
face sphériqne,  en  le  rapportant  à  deux  grands  cercles 
donnés  de  position  ;  nous  rappellerons  doue  seulement 
ici  que  les  deux  grands  cercles  adoptés  pour  .fixer  la 
situation  des  lieux  terrestres  sont  l'ÉQUÀTptJE  de  la 
terre, et  le  méeiuien  d'un  lieu  particulier,  chaisi  pour 
PREMIER  MERmiEi^.  Ls  distauco  d'un  lieu  quelconque  à 
Féquateur,  mesurée  sur  le  méridien  do  ce  lieu  et  ex- 
primée en  degrés  du  cercle,  est  ce  qu'on  nomme  la 
latitude  du  lieu,  et  la  distapcedu  méridien  de  pe  même 
lieu,  au  premier  méridien,  mesurée  par  l'arc  dp  réquH- 
teur  compris  entre  ces  deux  méridiens,  est  ce  qu'on 
nomme  li^  longitude.  Il  est  visible  que  là  situation  d*un 
lieu  se  trouve  complètement  déterminée  quand  on 
connaît  sa  latitude  et  sa  longitude,  et  c'est  précisément 
dans  cette  détermination  que  consiste  le  grand  pro- 
blème du  navigateur* 

La  question  de  trouver  la  latitude  d'un  Ueu,  étant  )a 
même  ct^ose  que  celle  de  mesurer  en  degrés  un  arc  de 
méridien  terrestre,  ne  saurait  être  résolue  par  une  opé- 
ration immédiate  ;  mais  la  correspondance  des  cercles 
terrestres  avec  les  cercles  célestes  permet  d*en  obtenir 
une  solution  facile.  En  effet.  Tare  du  méridien  terrestre^ 
compris  entre  un  point  de  la  terre  et  son  équateuf,  ^.  le 
même  nombre  de  degrés  que  Tare  du  méridien  céleste 
correspondant,  et  compris  entre  le  zénith  du  lieu  en 
question  et  l'équateur  céleste  (Astronomie,  17).  Ainsi 
ce  dernier  arc»  doqt  on  peut  toujours  obtenir  la  valeur 
au  moyen  d'observations  astronomiques,  est  en  défini- 
tive celqi  qu'il  s'agit  de  mesurer  pour  obtenir  la  con- 
naissance de  la  latitude.  Nous  pouvons  doi|c  établir 
d'une  manière  ^  générale  que  la  latitude  d'un  lieu  esi 
égale  à  la  distance  de  son  zénith  à  l'équateur  aé^eftet 
ou  encorp»  à  la  hauteur  du  pôle  au  dessus  de  ion  hori* 
jsott,  puisque  cette  distance  et  cette  hauteur  sont  tou- 
jours égales.  (Astronomie,  20.)  Avant  que  d'exposer,, 
avec  les  dèUils  nécessaires,  les  propédés  et  les  calculs, 
employés  par  les  marins  pour  trouver  la  latitude  en  mer, 
nous  donnerons,  d'après  le  Bureau  des  longitud^ê^  U. 
teble  des  positions  géographiques  des  principaux  lieui. 
de  la  terre.  Cette  table,  si  importante  pour  les  navigar 
teurs,  renferme  les  longitudes  {P^og.  ce  mot)  exprimées 
en  degrés  et  en  temps,  ce  qui  dispose  de  tout  ealoul. 
4ftrMt|6(iPP- 
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•u  vaille  «les  iMâtude»  des  principaux  lieux;  de  t»  Terre,  et  de  leurs  longitudes 
ofi  diffëreùee  dé  teéiPidiens  par  rapport  à  l'Observatoire  royal  de  Paris. 


KOMS  DES  LIEUX. 


LATIT. 
septent. 


LONGITUDE 


en  degrés. 


en  temps. 


NOMS  DES  LiEUl. 


LATIT. 

septcnt. 


T 


LONGITUDE 
en  degrés.  I  en  temps. 


!•    Fraileift. 


Im 


•  •  • 
m 


AbbeTille  (N.-D.l,  62- 

Agdé,  feu  de  poH.  ;....... 

Aiguës  -  Mortes   (  tour    de 

Coostancc),  !•• 

Aiguillon,  phSre.  f.  flte... 
AJIIy  iph.de  n.f.L,  77 
Ajaccio  (cathédrale)  ... 
Alby  (cathédrale),  ^46 
Alençon  (N.-D.),  136«... 
Alpreck,  Tanal,  f^u  fite.« 
Alilttrck  (signal) ,  384*". . . 

Amand  tS.-).  204" 

Amiens  (cathédrale),  36". 
Andeiys  (petits),  59"... 
Angers  (cathédrale),  47 
Ahgoulémc  (S.  P),9e*.... 
Antibes  (N.-D.  de  ta  Garde) . 

Arcis-sur-Aube,  128'» 

Argentan,  215" 

Arras  (le  beffroi),  67«.... 
Arsloes  (polntb  des),  H.-AI- 

Aubin-du-Cormler  (SâinI-) 

AUlun  (Cathédrale),  4^6".. 
Auxcrrc  (caibcdraie),  190". 

Auxonne,  21Ô"..  .* 

AvalloD,  30?>" 

Avesnes,  230" 

Avranchcs  (lélégr.).  123".. 
Balehies  (tour  des),  i.  toum. 
Balelous  (mont),  Pyrénées, 

Balon  (Ml),-  Vosges,  i429". 

Bapauine ,  467" 

Barfleur  (phare),  f.  tourn.. 

Idetn.f.  du  S 

Bar-le-Duc  (Saint- Pierre) , 

<97lm 

^lA         •     .  ....«t.  ■......•• 

Bar-sur-Selne ,  303» 

Bas  (Ile  de)  ptiare,  f.  tburn. 

Bastfa  (cathédr.ilc) 

Baugé  (S. -Jean),  97- 

Baycut  (cathédrale),  47... 
Bayonnq  (calhéd.) ,  61"... 
Bôarn  (cap),  phare,  f.  fixe.. 
Bea urne- les- Dames  (signal), 

Beaunc  (N»-l).),272« 

Beauvals  (S  -Pierre),  71",. 
lîclfort  (lacilad.),  429".,. 
Bclle-ïlc  (phare),  f.  toum. 
BellesHUes  (pyram.),  Vosg. 

4   tv#A        m   »     .............4. 

B<»lley,  311" 

Berard  (le  grand),  B.-Alpes, 

Besançon  (citadj,  392"... 
Béthune  (l»  S.-Vaa8t),34«. 
Bt^ziers  (cathédrale),  70". . 
Biarritz,  phare,  f.  tourn.. . 

Blaye  (le  pAté) 

Blols  (S.-Lonl8),  102" 

Bordeaux  (S. -André),  7", . 
Bouc  (port  du),  2  feux  f. . . 
Boulogne  (la  colonne),  91». 

Idem  (le  beffroi) 

Bourbon-Vendée,  73" 

Bonrg  (N.-Dame),  273>«. . . 
Bourges  (S.-Etlenne),  156". 

Bressnlre,  185" 

Brest  (observa toire),  66". . , 

IdBtn,  directement 

Brezonars  (  Mt.  ),  Vosges , 

49Y9M  .  .^^       ' 

*  **»*    .,..,. .,••,{, 

iBriew  (S,-), cathédrale..,. 


50O  r  5' 

43.16.43 

43.34.  7 
47.14.33 

49.53.  7 
41.53.  1 
43.55.44 
48.23.49 
50.41.57 
47.36.55 
46.43.17 
49.53.43 
49.14.34 
47.28.17 

41.39.  0 
43.33.51 
48.32.14 
48.4i.43 
50.17.31 

44.55.20 

48.15.41 
46.56.43 
47.47.54 
47.11.39 
47.29.12 
50.  7.22 
48.41.  6 
46.14.44 

42.50.23 
47.34.  6 
50.  6.10 
49.41.52 

49.40.  7 

48.46.  8 
48.  6.50 
48.44.45 
42.41.36 
47.32.32 
49.16.35 
43,29.89 
42.30.45 

47.22.  9 
47.1.  28 
49.26.  0 
47.38.15 
47.18.43 

47.46.  4 
45.43.28 


44.26.57 
47.j3.4G 
50.31.38 
43.20.31 
43.29.36 
45.  7.  7 
47.3-,.2l 
44.50.19 
4r>.25.27 
30.44.52 
50.43.33 
46.40.17 
46.12.21 
47.  4.59 
46.50.32 
48.23.32 
48.23  35 

48.11.25 
48.30.53 


0«30'irO. 
1.  6.30.  E. 


1.51 
4.36 
1.22 
6.24 
0.11 
2.14 
0.46 
4.34 
0.10 

0.  2 
0.r,6 
2.53 
2.11 
4.47 
1.48 
2.21 
0.26 

4.  i 

9.44 
1.37 
1.14 
3.  3 
1.34 
1.33 
3.42 
3.53 

2.37 
4.4-5 
0.30 
3.36 
3.35 

2.49 

2.  2 
6.21 
7.  6 
2.26 

3.  2 
5.48 
0.47 

4.  1 

2.30 
0.15 

4.31 

i.  ■*■* 

4.26 
3.21 

4.19 
3.41 
0.18 
0.32 
3.33 
3.  0 

1,  0 
2.3i 
2.38 
0.43 
0.43 
3.45 
2.53 
0.  3 
2.49 
6.49 
6.49 


9  E. 

1  O. 

10  O. 

18  E. 

43  O. 
52  O. 
28  O. 
33  E. 
28  E 

4  O. 
13  O. 
31  O. 

8  O. 

44  Ë. 
21  E. 
2i  0. 

26  E. 

24  E. 

7  O. 

47  E. 
10  E. 

8  E. 
17  E. 

47  E. 

1  O. 
37  O. 

43  0. 
46  E. 

48  E. 

10  O. 

58  O. 

21  E. 

11  E. 

51  O. 

59  E. 
3iO. 

27  O 

57  O. 
0  E. 

20  E. 
3  E. 

19  O. 
4i  Ë. 

52  0. 

19  E. 

9  £, 

23  E. 

56  £. 

6  £. 

23  E. 

28  0. 

58  O. 

2  O. 
O. 
E. 

9  O. 

25  0. 
46  0. 
28  E. 
43  E. 
43  O. 

49  0. 
35  O. 


56 
47 


4.48.52  K. 
5,  6,  7  0. 


0,  4.26 

.0.  7.23 
0.18.24 
0.  5.31 
0.25.37 
0.  0.47 
0.  8.59 
0.  3.  6 
0.19.38 
0.  0.42 
0.  0.  8 
0.  3.43 
0.11.34 
0.  8.43 
0.19.11 
0.  7.13 
0.  9.26 
0.  1.46 

0.16.  6 

0.14.56 
0.  7.51 
0.  4.57 
0.12.13 
0.  6.17 
0.  6.23 
0.14.48 
0.15.36 

0.10.31 
0.19.  3 
0.  2.  3 
0.14.23 
0.14.24 

0.11.18 
0.  8.  9 
0.23.27 
0.28.:^ 
0.  9.46 
0.12.10 
0.15.16 
0.  3.  8 

0.16.  5 
0.10.  0 
0.  1.  1 
0.18.  7 
0.22.13 

0.17.43 
0.13.25 

0.17.18 
0.14.48 
0.  1.12 
0.  3.30 
0.15.54 
0.12.  4 
0.  4.  0 
0.11.40 
0.10.33 
0.  2.53 
0.  2.54 
0.15.  3 
0.11.34 
0.  0.15 
0.11.19 
0.27.19 
0.27.18 

0.19.15 
0. 20.24 


.....(. 


Briey,  288->. ... 

Gaen  (ab.-ani-Dàmes),  26". 

Galais  (grande  flèche),  69". 

Calais  (S.-),  151- 

Calvi  (cathédrale) 

Gamaral  (cap),  ph.,  î.  lourn. 
Camargue,  piiare,  f.  f. ..d. 

Cambrai,  54'».... .^.., 

Canigou,  Pyrén.,  2785-.. . . 
Carcassonne  (S.- Vincent), 

104" 

Garpentras  (gr.  tour),.  138". 
Carlerel  (phare),  f,  toufn.. 

Gasielnaudary,  228- 

Cayeux  (ph.  de),  f,  à  éclau. 
Cette  (phare  de),  f.  fixe. . . . 
Chaberton  (montagne),  H.- 
Alpes, 3137".  ..••.•.... 
Chaillol  (le  Vieux),  H.-Alp., 

"ApOO    .................. 

CbÂlons-sur-Marne,  l5i"«. 
Ch.-sur-Sa6ne  (S.-Pierre), 

mm 
•  *..•..  ...  .....•...■ 

GharoHes  (château), 328".. 
Chartres  (cl.  neuf)  158".  • . 
Chassiron  (phare),  f.  fixe.. 

Chftteau-Chinon.  587- 

Chàleaudun  ,  143".  • 

Gbàteau-Gonthier  (S.  Jean), 

OO    ,.  .    ......a.......... 

Ghateauroux,  158" 

ChAteau-Salins  (télégraphe 

auN.-0.),335'° 

GhAt.-Thierry  (S.-Grépin), 

77" 

Chatellerault  (S.-Jacques} , 

89" 

Chatiilon-^ur-  Seine,  232». . 
Châtre  (La),  ancien  chap. 

Ctaume  (ph.  de  la),  f.  fixé. 
Chaumont  (collège),  324-. . 
Cherbourg  (f  de  l'église) . . 

Chipon  (iiorloge),  82" 

Cimo  (m"),  Corse,  2616». . 

Giolat  (feu  de  la),  fixe 

Clamecy,  212" 

Claude  (S.-),  485» 

Clermont,  119" 

Cler.-Ferrand  (caih.)  407-. 

Observée  directement. 

Colmar,  195" 

Golomby   de  Gex,   JurI, 

m\r\j%/      ......  ............ 

Commerce  (phare  du) ,  Teu 

A    vvIulS.  ............... 

Compiègne  (S.-Jacq.),  48". 
Corbell  (S.-Spire),  78".... 
Cordouan  (phare),  f.  tourh. 

Corte  (S.-François) 

Cosne  (S.-Jacques),  185",. 
Coutances  (tour  du  cbccur), 

Q4ai 

v«*       .................... 

Coyer  (le  grand),  B.-Alpes, 
Cret  de   Ghalam ,    Jura  . 

**' »•      .................. 

Cret  de  la  Neige,  Jura, 

1724" 

■•*•    .................. 

Cylindre  (le),  Pyr,3322-. 
Dax  (tour  de  Borda),  5^)".. 

Idem,  directement 

Denis  (S.-),  la  flèche,  33". 
Dié  (S.-),  S.-Marlln,a94". 

Dieppe  f  la  tour) 

Dijon  (Sle.Bénignc),338".. 


49M4'  59" 

49.11.14 
.■SO.57.33 
47.53.19 
42.34.  7 
43.11.50 
43.20.30 
30.10.39 
42.31.10 

43.12.55 
44.  3.16 
49.22.27 
43.19.  4 
50.11.42 
43.23.45^ 

44.57.54 

44.44..  9 
48.57.22 

46.46.51 
46.26.  9 
48.26.53 

46.  2.51 

47.  3.57 

48.  4,11 

47.49.50 
46.48.50 

48.50.16 

49.  2.46 

46.48.59 
47.51.47 

46.59.55 
46.29.42 
48.  6.47 
49.38.34 
47.10.  7 
42.22.45 
43.10.56 
47.27.37 
46.23.13 
49.22.49 
45.46.46 
43.46^5 

48.  4.41 

46.19.21 

47.15.27 
49.23.  3 
48.36.44 
4r>.3'î.l4 
42.18.  2 
47.24.40 

49.  2.54 

44.  6.  1 

46.  15.5 

46.16.23 
42.41.  9 
43.42.43 
43.42.42 
48.56.11 
48.17.  4 
49.53.35 
47.19.19 


3«36'  8"E. 
2.41.24  0. 
0.29.  0  O. 

1.35.28  O. 
6.25.30  E. 
4.21.30  E. 
2.20.30  £. 
0.53.39  E. 
0.  7,  8  E. 

0.  0.46  E. 
2.42.40  E. 
4.  8.40  O. 
0.22.51  O. 
0.49.28  O. 
1.22.  0  E. 

4.24.53  E. 

3.51.13  E. 

2.  1.18  E 

2.30.59  E. 

1.56.29  K. 
0.50.59  O. 
3.44.51  O 
1.33.50  E. 

1.  0.20  O. 

3.  2.34  O 
0.38.32  0. 

4.  7..57  E. 

1.  3.40  £. 

1.47.40  O. 
2.13.58  Ë. 

4.16.47  0. 

4.  7.59  0. 
2.48.19  E. 

3.57.30  O. 

2.  5.58  O. 
6.36.33  E. 

3.16.28  E 
1.10.58  E. 

3.31.48  £. 
0.  4.52  E. 
0.44.57  E. 

5.  1.20  E. 

5.39.33  £. 

4.35.12  E. 
0.29.27  E. 
0.  8.45  E. 
5.30.39  O. 
6.49.  0  E. 
0.33.19  E 

3.46.53  O. 

4.21.12  E. 

3.  31.3  £. 

3.36.29  £. 
2.18.50  O. 
3.24.  4  O. 

0.  1.21  E 
4.56.47  p. 
1.15  31  0. 

2.41.34  E. 


0^14"25' 
0.10.46 
0.  1.56 
0.  6.22 
0.25.42 
0.17.26 
0.  9.22 
0.  3.35 
0.  0.29 

0.  0.  3 
0.10.51 
0.16.35 
0.  1.31 
0.  3.18 
0.  5.28 

0.17.40 

0.15.25 
0.  8.  5 

0.10.  4 
0.  7.46 
0.  3.24 
0.13.  0 
0.  6.23 
0.  4.  1 

0.12.10 
0.  2.34 

0.16.32 

0.  4.15 

0.  7.11 

0.  8.56 

0.  5.,7 
0.16.32 
0.11.13 
0.15.51 
0.  8.24 
0.26.26 
0.13.  6 
0.  4.44 
0.14.  7 
0.  0.19 
0.  3.  0 

0.20.  5 

0.14.38 

0.18.21 
0.  1.58 
0.  0.35 
0.14.  3 
0.27.16 
0.  2.21 

0.13.  8 

0,17.23 

0,  14.4 

0.14.26 
0.  9.15 
0.13.36 

0.  0.  S 
0.18.27 
0.  5.  2 
0.10.48 
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NOMS  DES  LIEUX. 


D61e  (cathédrolc),  225-... 

Dôle  (la),  Jura ,  1681" 

Domrroiit  (S.-Jullen).  tl5". 
Douai  (S.-Pierre),  24». . . . 
Dreui  (H.-dc-VllIe),  136«. 
DunkerquG  (la  tour),  8". . . 
Idem,  par  observ.  directes. 
jElions  (les  trois),  H.-Alpes. 

Epernay  (S. -Laurent).  92». 
Ëpinal  (l'hôpital), 565».... 
l^tampcs  (cl ..  Ëstj,  146» . . . 

Etaples,  35» 

Etienne  (S.-),  I*hôp.,  568». 

E vaui ,  466» 

fdem ,  par  observ.  directes. 
Évreux  (cathédrale),  139». 
Falaise  (S.-Gervals),  175». 
Faucille  (  coi  de  la  ) ,  Jura 

1X2?(<" 

Fécamp  (N.-D.-de-Salul).. 
Ferney  (cl.  neuf),  455». . . . 
Flèche  (La),rhorl..  33»... 
Fonlenay  (N.-D.),  104»... 
Forcalquier  (grosse  tour), 

589" 

Fougères  (S.-Léonard),179» 
Four  (phare  du),  f.  touru. . 
Frchel  (ph  ),  f.  tourn.,90». 
Garuupe  (phare) ,  f.  fiie. . . 
Gex  (cl.  en  ruines),  647".. . 
dicn,  19Z   ............... 

Golcon  (II  -Alpes).  3129».. 
Granville  (phare),  f.  fiie... 

'^iAvCl  11168  •  ••«•••••••••••» 

^'  *  ^  #  y  Z^  f      •••■•••*•••     ••• 

Grenoble  (bastille),  501»... 
Grinez  (cap)  phare,  f.  fixe. 

Groix,  phare .». 

Guerrande  (clocher) ,  54». . 
Hague  (cap  La),  ph.,  f.  f. . 
Havre  (le),  clocher,  41».. . . 

Ilazebrouck,  91» 

Heaux  (phare  des),  f.  fixe, 
llève  (phare  de  la),  celui  du 

Honecic  (Vosges),  1366». . . 
Ilonfleur  (fanal  occid^ .... 
Honorât  (S.-),  chàt.,^».. 
Issoudun  (gr.  tour),  150».. 
Jcan-de-Luz  (S.-), 37» 

IJoigny  (S.-Jean),  146».... 
Langres  (cathéd.),  475». . . . 
Uon  (l'horloge)  180» 
Le  Blanc,  134» 

Lectoure,  22>» 

Levant  (lledu),  ph.,  f.  f... 

A^iiN/umc  ................. 

Lille  (la  Madel.),  24 
Limoges,  287».... 

L6  (S.-),  flèche,  99 
Loches  (grande  tour)  90 
Lons-le-Saulnier  (les  Cor- 

deiiers) ,  258» 

[Lorient  (f  du  port) ,  19». . 
Loudun  (S.-Pierre),  156». 

Louhans ,  224» 

Luçon  (la  flèche),  78» 

Lunéviile  (tour  sud.),  295». 
Lure  (montagne),  B.- Alpes, 

10S4     .   ••......■..•.*.. 

Lure  (souS'préL),  315».... 

Lyon  (N.-D.-de-Fourvières) 
295» 

Maçon  (S.-VIncent),  184». 

Maladetia  (pic  occid.),  Py- 
rénées ,  3312».  ....••... 

Idem  (pic  or.  ou  Nethou), 

Malo  (S.-),  clocher 

Mamers,  162» •  •  •  • . 

Mans  (le).  S.-Julien,  76». . 
Mantes,  93».. 


« . . . . 

........... 

• . . . 


••*•••.•«•. 


LATIT. 
septent. 


47»  5' 33" 

46.25.32 

48.35.39 

^.22.15 

48.41.10 

51.  2.12 

51.  2.  9 

45.  7.39 
49.  2.52 
48.10.21 
4S.26.  8 
50.30.52 
45.26.  9 
46.10.37 
46.10.43 
49.  1.30 
48.53.55 

46.22.12 
49.46.  4 
46.15.27 
47.42.  4 
46.28.  4 

43.57.34 
48.21.  9 
47.17.53 
48.41.  5 
45.33.51 

46.20.  9 
47.41.  9 
45.  6.12 
48.50.  7 
50.59.10 
47.26.49 
45.11.57 
50.52.10 
47.38.55 
47.19.44 
49.43.22 
49.29.16 
50.43.12 
48.54.33 

49.30.43 

48.  2.17 
49.25.32 
43.30.19 
46..n6.54 
43.23.22 
47.59.  0 
47.51.53 
49.33.54 
46.37.47 
43.56.  5 

43.  2.30 
44.54.49 
50.38.44 
45.49.52 

49.  6.59 
47.  7.32 

46.40.28 
47.44.46 

47.  0,37 
46.37.45 
46.27.18 
48.35.35 

44.  7.23 
47.41.14 

45.45.44 
46.18.24 

42.58.50 

42.37.84 
48.39.  0 

48.21.  4 

48.  0.35 
48.59.28  I 


LONGITUDE 


en  degrés. 

3«  9'  29"E. 
3.45.50  Ë 
2.59.  7  O. 
0.44.41  E. 
0.58.10  O. 
0.  2.23  £. 


4.  0 
1.36 
4.  6 
0.10 
0.41 

2.  5 

0.  8 

1.11 
2.32 

3.40 
1.57 
3.46 
2.24 

3.  8 

3.26 
3.32 
4.58 
4.39 
4.47 
3.43 
0.17 
3.59 
3.57 
0.12 
3.15 
3.23 
0.45 
5.50 
4.46 
4.17 
2.13 
0.11 
5.25 

2.16 
4.40 
2.  6 
4.42 
0.20 

4.  0 

1.  3 
2.59 
1.17 
1.16 
1.42 
4.  9 
2.35 
0.43 
1.  4 
3.25 
1.20 

3.13 
5.41 
2.15 
2.53 
3.30 
4.  9 

3.27 
4.  9 


1  E 

47  E. 
32  E. 
2i  O. 

39  O. 
20  E. 
58  E. 

9  O. 
9  0. 

56  E. 

57  O. 
20  E. 

47  O 
41  O. 

41  E. 

31  O. 
180 
24  0. 

44  E 

23  E 

40  E. 

24  E 
lO. 

2T0. 
22  E 
20  £. 
13  0. 
50  0. 
0  O. 
30  O. 

45  O 
55  E. 
26  0. 

7  O. 

50  E. 

32  O. 

41  E 

49  O 
50 

43  E. 

55  E. 
19  i!:. 

42  O. 

51  O. 

50  E. 
0  O. 

57  E.j 

48  O. 

56  O. 

25  O. 

il  E. 
28  O. 
15  O. 
9  E. 
17  O. 
22  E. 

58  E. 
19  E. 


en  temps. 


2.29  10  E. 
2.29.55  E. 

1.41.52  0. 

1.40.53  O 
4.21.47  O. 
1.58.  1  O. 
2.  8.19  0. 
0.37.  0  O. 


0M2»38* 
0.15.  3 
0.11.56 
0.  2.59 
0.  3.53 
0.  0.10 


0.16.  0 
0.  6.27 
0.16.26 
0.  0.4! 
0.  2.47 
0.  8.13 
0.  0.56 

0.  4.48 
0.10.  9 

0.14.44 
0.  7.52 
0.18.  5 
0.  9.39 
0.12.35 

0.13.47 
0.14.10 
0.19.53 
0.18.38 
0.19.11 
0.14.54 
0.  1.11 
0.15.58 
0.18.40 
0.  0.50 
0.13.  1 
0.13.35 
0.  3.  1 
0.25.23 
0.19.  4 
0.17.10 
0.  8.58 
0.  0.48 
0.21.42 

0.  9.  4 
0.18.43 
0.  8.26 
0.18.51 
0.  1.23 
0.16.  0 
0.  4.15 
0.12.  0 
0.  5.  9 
0.  8.  7 
0.  6.81 
0.16.39 
0.1O.20 
0.  2.54 
0.  4.19 
0.13.44 
0.  5.2i 

0.12.83 
0.22.46 
0.  9.  1 
0.11.33 
0.14.  1 
0.16.37 

0.13.52 
0.16.37 

0.  9.87 
O.iO.  0 

0.  6.47 

0.  6.44 
0.17.27 
0.  7.52 
0.  8.33 
0.  2.28 


NOMS  DES  LIEUX. 


Marboré  (tour  du),  Pyréo. 

3006» 

Marcellin  (S.-),  324» 

Marenoes,  87» 

Marseille  (Observât.),  29». 
—  Observée  directement.. 
Mathieu  (S.-),  ph.,  r.tourn. 
Maupas  (tue  de),  Pyrén  , 


> . . . 


.... 


. .  • . 


3110» 

Mayenne  (N.-D.).  133» 

Meaux,  58» 

Meidje  (la) ,  Hautes- Alpef , 

Melle  (collège),  1.57» 

Melun  (S  -Barthél.),  102».. 
Menehould  (Sie-) ,  198». . . 
Metz  (cathédrale),  256»... 
Mézières  (clocher),  217». . . 

Mirecoort,  325» 

Moncontour  (tour) ,  121» . . . 
Monges  (les),  Basses-Alpes, 

2114». 
Montargis  (l'horloge),  116». 
Montauban  (St- Jacques), 

150* 

Montbard,  289» 

Montbéliard  (  tour  Sud  du 

château),  368» 

MontbrisoD,  436» 

Montcal,  Pyrén.,  3080». .. 

"  Montdldier,  99» 

Mont-d*Or,  1886» 

Montmédy  (tour  du  Nord) . , 

vA  •         ................... 

Montmorillon  (sémUsalre), 

Ifif  m 

Mont -Perdu ,  Pjr.,  3551». 
MontreniI-sur*Mer(berrroi), 

ÂRn 

"WSJ     .................... 

Mont  St-Loup,  (ph.),  f.  l  . 

Morfagne,  259" 

Mortain  (clocher),  274». . . . 

Moulins  (berrroi), 227». . . . 

Mourré  de  Chenlez,  Basses- 
Alpes,  1929» 

Nancy,275» 

Nantes  (cathédrale),  19».. 

Narbonne  (cathédrale),  13». 

Neufbhflteau  (St-Nic),  547» 

Neufchàtel,  139» 

Nevers  (St-Cyr),20l» 

Niort  (Nptre-Dame),  29-». . 

Nîmes  (Tourmagné),  137». 

Nogent-le-Rotrou  (StHl- 
laire),  146» 

Nogent-sur-Seine,  72» 

Nouvelle  (la),  f.  déport... 

Olonne(les  Sables d*),  cl.. 

Orner  (S.-),  73» 

Orange  (téléçr.).  111- 

Orléans  (flèche),  116» 

Ouessant,  phare  r.  fixe. . . . 

Oystreham,  fonal  f.  fixe... 

Paimboeuf 

Paris  (Panthéon),  60» 

—  (Observatoire) ,  59». . . . 

Parthenay  (S.-Uur.),  201». 

Pau  (château),  235» 

Pcivoux  (le  grand),  H.-Alp. 

Penfret  (phare),  f.  à  éclats. 
Penmarch,  phare,  f.  tour.. 
Péronne  (tour de  la  parois.). 

94» 

Perpignan  (Saint- Jeaumes, 

tourN.-O.),  72» 

Pic   du   Midi   de    Bigorre 

9.Smm 

^O  ■■         .  .............  a.. 

Pic  Pofeis,  Pyrén.,  3367». . 
Pilier  (phare  du),  f.  à  éclats. 
Pithiviers  (flèche),  120»... 
Planier  (phare),  feu  toum.. 
Ploërmel  (gr.  tour),  77». . . 
PoiUen  (StrPorchAtre),118" 


LATIT. 
septent. 


42*41'  19" 

48.  9.18 
45.49.20 
45.17.52 
43.17.50 
18.19.81 

42.42.  7 
48.18.17 
48.57.39 

45.  0.18 
46.13.20 
48.32.32 

49.  5.27 
49.  7.14 
49.45.43 
48.18.  7 
46.52.88 

44.15.46 
47.89.59 

U.  1.  6 
47.37.33 

47.30.36 
45.36.22 
42.40.21 
49.39.  0 
45.31.45 

49.31.  6 

46.25.23 
42.40.35 

50.27.84 
43.17.80 
48.51.20 
48.58.50 
46.33.59 

43.-80.30 
48.41.51 
47.15.  8 
43.11.  8 
48.21.18 
49.45.57 
46.59.15 
46.19.25 
45.50.56 

48.19.29 
48.29.55 

43,  1.  0 
46.29.48 
50.44.55 

44.  7.57 
47.54.  9 
48.28.51 
49.16.57 
47.17.18 
48.50.49 
48.50.15 
46.58.49 
45.17.44 

44.55.56 
47.43.17 
47.47.52 

49.55.47 

42.41.58 

42.56.17 
42.39.19 
47.  2.56 
48.10.28 
43.11.57 
47.55.88 
46.54.58 


LONGITUDE 


en  degrés. 

2»21'  54''0. 
2.59.  9  E. 

3.26.40  O. 
3.  1.48  E. 
3.  1.54  E. 
7.  6.35  O 

1.47.35  O. 
3.57.18  O. 
0.52.51  E. 

3.58.20  £. 

2.28.54  O. 
0.19.10  E. 

2.33.34  E. 
3.50.25  E. 
2.22.4^  E 

3.47.55  E. 
2.21.  7  0. 

3.51.28  E. 
0.25.27  E. 

0.59.  6  O 
1.59.59  E. 

4.27.86  E. 
1.45.45  E. 
0.88.54  0. 
0.15.50  E. 
0.28.38  E. 

3.  1.32  E. 

1.28.24  O. 

2.18.14  O. 

0.34.24  O. 

1.  9.15  E. 
1.47.27  O. 

3.16.35  O. 
0.8d.46  £. 

4.  0.82  £ 
3.81.  0  E. 
3.83.16  O. 
0.40.  0  E 

3.21.44  £. 
0.53.41  O. 
0.49.14  £ 
2.48.12  O. 

2.  0.46  £. 

1.31.27  O 

1.  9.4-4  E. 
0.43.30  E 
4.  7.25  O. 
0.  5.  3  0 

2.28.15  E. 
0.2.5.35  O. 

7.23.41  0. 

2.35.45  O. 
4.22.20  O. 
0.  0.35  £. 
0.  0.  0 
2.38.14  O. 
2.42.48  O. 

4.  5.52  E. 

6.17.50  O. 

6.42.48  0. 

0.55.54  E. 
0.53.55  £. 

2.11.49  O. 
1.54.10  O. 
4.41.54  O. 
0.  4.50  O. 
2.53.58  E. 
4.44.10  O. 

1.59.51  O. 


en  temps. 


0^  9-28* 
0.11.87 
0.13.47 
0.12.  7 
0.12.  8 
0.28.26 

0.  7.10 
0.11.49 
0.  2.10 

0.15.83 
0.  9.86 
0.  1.17 
0.10.14 
0.15.22 
0.  9.31 
0.15.12 
0.  9.24 

0.15.26 
0.  1.34 

0.  3.86 
0.  8.  0 

0.17.82 
0.  6.55 
0.  3.44 
0.  0.55 
0.  1.55 

0.12.  6 

0.  8.84 
0.  9.13 

0.  2.18 
0.  4.37 
0.ii7.10 
0.13.  6 
0.  3.89 

0.16.  3 
0.15.24 
0.15.33 
0.  2.40 
0.13.27 
0.  3.35 
0.  3.17 
0.11.13 
0.  8.  3 

0.  6.  6 
0.  4.39 
0.  2.54 
0. 10.30 
0.  0.20 
0.  9.53 
0.  1.42 
0.29.35 
0.10.23 
0.17.29 
0.  0.  2 
0.  0.  0 
0.10.21 
0.10.81 

0.16.18 
0.28.10 
0.26.81 

0.  2.24 

0.  2.16 

0.  8.47 
0.  7.57 
0.18.43 
0.  0.19 
0.11.38 
0.18.87 
0.  7.89 


381 


NOMS  DES  LIEUX. 


LATIT. 
wp(«Dt. 


P0ii«IIT  (SlrHlMOl.),  S75-. 

PoDi  (SI-) ,  le  Roc-eD-Gre- 

nter,  près,  iOSS** 

PonUrtter,  8S7* 

Poiitp4*£véqiM,  48" 

PoDioise,  48" 

Porquerollef  (ph.)>  f.  à  éel. 

Provins  (dôme),  ISG" 

Puy  (le),  calhéd.,  737-.... 
Puy-de-IMiiie,  1465» 

^ueotiD  (Sl>),  lOi* 

«uerqneville  (pl&are),  f.  f . . 

uHlebœuf  (le  fea) 

ambouillet  (monliD) ,  169». 
Raz  (Bec  da),  phare,  f.  f. . 
ReculeUToIry  (Jura),  17iO" 

Redoo  (U  flèche),  15» 

Remiremoiil.  458"* 

Rennes  (St-MeUlne),  54*. . 
Relhel  (citliédrale),  438-^. . 
Rheims  (calliédrale),  166". 
Rhodes,  638" ..........  •. 

Ries  (Sle-Maxime),  833".. 

Roanne  (prison),  310" 

Roche-BroM,  Haut. -Alpes, 

Rochefort  (l'hôpiUl) 

Rochelle  (La),  t.  de  la  lanC. 

Rocroy,  HO" 

Romorantltt,  135" 

Rouen  (cathédrale),  98". . . 
Rubren  (grand),  H. -Alpes 

Saintes  (Ste-Eutrope),  27". 
cMincerre ,  330" •••.■•••.•• 

Sarrehourg ,  282* 

Sarregnemlnes,  238" 

Saumur,  106" 

Saveme  (gr.  clocher),  241". 

Scfaoi,  118" •... 

Schelestadt,  172" 

Sedan  (cathéd.),  198" 

Séez  (pet.  clocher),  249"... 
Sein  (lie  de),  lea  loumanL. 

Semor  (clocher),  340" 

Senlis  (cathédrale),  75". . . . 


46*50' 18^ 

43.31.34 
46.54.  9 
40.17.14 
49.  3.  5 
42.59.  7 
4i.37.12 
48.33.41 

45.  2.46 
45.46.23 
49.50.55 
49.40.20 
49.28.26 

48.38.  5 
48.  2«22 
46.15.26 

47.39.  5 
48.  0.58 

48.  6.55 
49.30.45 
49.15.15 
44.21.  5 
43.49.15 

46.  2.26 

44.49.20 
45.56.59 
46.  9.24 
49.55.32 
47.21.26 
49.26.29 

U.37.10 
45.44.40 
47.19.52 
ai>.»«.  o 

49.  6.12 
41.37.33 
47.15.34 
48.44.30 
48.46.39 
48.15.39 
49.42.  6 
48.36.21 
48.  2.40 
47.29.27 
49.12.27 


LONGITUDE 


en  degrés,     en  temps 


3*22  2rE. 

0.25.40  E. 
4.  1.14  E. 
2.  9.  9  U. 
0.14.23  O, 
3.52.15  X. 
0.  5.  8  E. 
0.57.19  E. 
1.32.85  E. 
0.37.39  E. 
0.57.13  E. 
4.  1.18  O. 
1.48.44  O. 
0.30.26  0. 

7.  4.12  O. 
3.35.37  E. 
4.25.19  O. 
4.15.18  E. 

4.  0.40  O. 
2.  1.48  E. 
1.41.40  E. 
0.14.15  E. 
3.45.37  E 
1.44.  8  E. 

4.27.  5  E. 
3.18.  4  0 
3.29.40  O. 
2.11.  5  E. 
0.35.32  O. 
1.14.32  O. 

4.36.49  E. 
2.58.44  O. 
0  30  7  E. 
4.42.58  £. 
4.43.48  £. 
6.38.  5  E. 
2.24.40  0. 

8.  i.42  E. 
0.  2.25  O. 

5.  7.15  Ë. 
2.36.40  E. 
2.  9.53  0. 
7.12.18  O. 
1.59.48  £. 
0.14.57  Ê. 


0. 
0. 
0. 


0^15"30- 

0.  1.35 
0.16.  5 
Q.  8.37 
0.  0.58 
0.15.29 
0.  0.21 
3.49 
6r.l2 
2.31 
0.  3.49 
0.16.  5 
0.  7.15 
0.  2.  2 
0.28.17 
0.14.22 
0.17  41 
0.17.  1 
0.16.  3 
0.  8-  7 
0..6.47 
0.  0.57 
0.15.  2 
0.  6.57 

0.17.48 
0.13.12 
0.13.59 
o:  8.44 
0.  2.22 
0.  4f.58 

0.18.27 

o;u.55 

0.  2.  0 
0.18.52 
0.18.55 
0.26.32 
0.  9.39 
0.20.  7 
0.  0.10 
0.2(1.29 
0.10.27 
0.  8.40 
0.28.49 
0.  7.59 
0.  1.  0 


NOMS  DES  UEUX. 


Sens  (cathéd.),  149» 

Sept-lles  (fanal),  f.  tourn. . 
Sever  (St-),  princ.  égl.,129". 

Socoa,  fèude  port 

Soissons  (cathédrale),  114*. 
Strasbourg  (flèche),  144".. 
Thahor  (il.-Aip.),  3180".. . 
TtiionvUle  (horl),  197" .... 

A  onnerre,  220" 

Toul(St  GingauU),  256"... 
Toulon (calle  orient.),  22p>. 

Id.  (VObservatoire) .... 
Toulouse  (Obserr.),  147".  : 
Tour-du  Pin  (La),  chapel. 
Tours  (St-Gratlen),  55". . . 
Trévoux  (gr.  lour),  258".. 
Troyes  (St-Pierre),  110". . . 
Trounouse  (Pyr.),  3086". . 
Valence  (cathédrale).  158".. 
Valenciennes  (beffroi),  26". 
Valery-en-Oaux  (St-),  feu 

jie  DNirce .  ............ 

Valery-sur-Somnie  (S.), 45 
Valmy  (pyramide),  900... 
Vaiognes  (flèche  la   plus 

hante),  76" 

Vannes  (StPlerre),  18". . . 
V  assy  sio". .............. 

Vendôme  (flèche),  85" 

Vendres  (Poru),  f.  de  port. 
Ventoux  (Mont-),  R.-Alpes, 

Ver  (pointe  de), T.  à  éclats. 
Versailles  (St-Loufts),  184". 

Vervins,  220* •• •*•. 

Vesoul  (collège),  258* 

V ezeiay ,  oV4   ............ 

Vignemale  (Pyr.),  3298".. 

Viilefranehe«  212* 

Vire  (t.delhori.),209"... 
Vltry-le-Français  (  cathé- 
drale), 150*. 


LATIT. 
septent. 


. .  • 


••........t. 


Viviers  (Observai.).  57"... 
Vonziers  (U  flèche),  143".  • 
Yeu  (Ile  dX  le  clocher. . . . 
Yvetoi  (la  flèche),  152*. . . . 


48Ml'5r 

48.52.46 

43.45.38 

43.23.44 

49.22.53 

48.34.57 

45.  6.51 

49.21.30 

47.51.23 

48.40.32 

43.  7.20 

43.  7.28 

43.35.40 

45.35.  7 

47.23.47 

45.56.37 

48.18.  3 

42.43.25 

44.55.55 

50.21.29 

49.52.25 
50.11.22 
49.  4.48 

49.30.32 
47.39.31 
48.30.  2 
47.47.30 
42.31.25 

44.10.27 
49.20.28 
48.47.56 
49.  9.31 
49;50.  8 
47.37.26 
47.28.  0 
42.46.29 
45.59.21 
48.50.21 

48.43.34 
47.29.14 
49.23.53 
46.42.25 
49.37.  3 


LONGITUDE 


en  degrés. 


en  temps. 


Oo56  49^'E. 
5.49.42  O. 
2.54.42  O. 

4.  1.28  O. 
0.59.18  E. 
5.24.54  E. 

4.13.40  E. 
3.49.53  E. 
1.38.  6  K. 
3.33.14  E. 
3.35.21  £. 
3.35.37  £. 
0.53.47  O. 
3.  7.49  Ci» 
1.38.35  O. 
2.26.19  E. 

1.44.41  E« 
2.12.  5  O. 
2.33.  9  £. 

1.11.12  £. 

1.37.39  O. 
0.42.23  O. 

2.26.13  E. 

3.48.24  O. 

5.  5.41  O. 
2.36.48  £. 
1.16.  7  O. 
0.46.30  E. 

2.86.31  E, 
2.51.24  O. 
0.12.44  O. 
3.  2.  2  E. 
1.34.16  £. 
3.49.  6  E. 

1.24.42  £. 
2.29.  8  O. 
2.22.56  £. 
3.13.39  0. 


2.15.  0 
2.20.45  £. 
2.2i.  6  £. 

4.40.  8  a 

1.35.  2  O. 


0»*  3-47« 
0.23.19 
0.11.39 
0.  16.6 
0.  3.57 
0.21.40 
0.16.55 
0.15.20 
0.  6.32 
0.14.13 
0.14.21 
0.14.22 
0.  3.35 
0.12.31 
0.  6.34 
0.  9.45 
0.  6.59 
0.  8.48 
0.10.13 
0.  4.45 

0.  6.31 
0.  2.50 
0.  9.45 

0.15.14 
0.20.23 
0.10.27 
0.  5.  4 
0.  3.  6 

O.fl.46 
0.11.26 
0.  0.51 
0.12.  8 
0.  6.17 
0.15.16 
0.  5.39 
0.  9.57 
0.  9.32 
0.12.55 

0.  9.  0 
0.  9.23 
0.  9.28 
0.18.41 
0.  6.20 


U*  — IlMi  BrIteHniquMi* 


Aberdern  (Observatoire).. . 
Agnès  (Sainte-),  phare,  fieu 

tournant 

Andover  (clocher) 

Annan  (clocher) 

Anne  (Sainte-) ,  2  f.  fixes. . 
Anstruther  (clocher  O.)... 

Anthony  (S.-),  head 

Armagh  (Observatoire) . . . . 
Arran  (Ile),  phare,    feu 

tournant 

Asaph  (S.-) ,  cathédrale. . . . 
A  y  re- Point  (phare),  2  f. 

uscb.  ................... 

Ay  re-Point  (ph.)  Ile  de  Man, 
feu  tourn.  r.  et^M 

Balbrlsan,  feu  fixe. 

Barra-Head,  feu  tournant. . 

Ras-RocMsommet) 

ileachy-Head  (phare),  feu 
tournant 

Bées  (S.-),  cap,  phare,  feu 

^XB .............. ...... 

Bellrock  (phare),  f.  tourn. 

rouge  et  blanc.. 

BerwIck-upon-Tweed  (cl.). 

Bidston(phare),  f.  fixe 

BUckrock  (phare),  f.  tourn. 
Blenheln  (Observatoire) .... 
Bardsea  ou  Bvdsey  (phare), 

reuàéctau «.«d. 


// 


57*  8r58 


49.53.CT 
51.12.39 
54.59.25 
51.40.59 
56.13.33 
50.  8.34 
54.21.13 

53.  6.  0 
53.15;28 

53.21.28 

54.26.  0 
53.36.30 
56.47.45 
56.  4.53 

50.U.2i 

54.30.55 

56.26.50 
55.46.21 
53.24.  6 
53.26.43 
51.50.26 

52.44.  0 


4»26'  O'^O. 

8.39.47 
3.48.43 
5.35.  9 
7.29.43 
5.  2.  1 
7.19.55 
8.58.35 

12.  2.24 
5.46.  8 

5.38.59 

6.45.  0 
8.32.10 
9.56.21 
4.58.11 

2.  7.52 

8.57.48 

4.42.34 
4.20.  5 
5.24.10 
5.22.  2 
3.41.40 

7.  8.  0 


0^17*44» 

0.34.39 
0.15.15 
0.22.21 
OL  29.59 
0.20.  8 
0.29.20 
0.35.54 

0.48.10 
0.23.  5 

0.22.36 

0.27.  0 
0.34.  9 
0.39.46 
0.19.53 

0.  8.31 

0.23.51 

0.18.50 
0.17.20 
0.21.37 
0.21.28 
0.14.47 

0.28.32 


Brldgewater  (ctocher) 

Brislol  (cathédrale) 

Buchaness  (phare) ,  f.  à  écl. 
BuckIngham  (docher)..... 

Burnham,  feu.  .• 

Bushy-lleath  (Oserval.).... 

Button-Ness,  2  f.  fixes 

Caldy  (llr),  feu  fixe 

Galf'Of  Man,  2  f.  leum. . . . 
Cambridge  (Observatoire). . 
/d.vd'après  la  iriangulat. . . 
Canterbury  (cathédrale)... 

Cardigan  (clocher) 

Carlingfort»  2  f.  fixes 

Cannarthen  (M«-à  Textré- 

lUKC    vr  .1............... 

Casquets  , .  3  phares ,  feux 
tournans  ^ 

Catherine  (Sainte-),  tour. . . 

Chester  (la  Trinité) 

Glare  (lie),  feu  fixe 

Clear  (cap),  feu  tournant. . 

Copeland  (lie),  fèu  fixe 

Cork  (phare),  f.  fixe  rouge. 

Corsewal  (cap) ,  phare,  feu 
tournant  rouge  et  blanc. . 

Crail  (clocher) 

Cranbom  (clocher) 

Cromer  (phare),  feu  tourn. . 

Crowlafld  (rabbaye) 

DiTid^-),  cathédrale 


51«  7^1'' 

51.27.  6 
57.29.15 
51.59.53 
51.14.26 
51.37.44 

56.28.  0 
5f.37.r6 
54.  3.23 
52.12.50 

51.16.48 
52.  4.59 

54.  1.10 

51.51.10 

49.43.22 
50.33.33 
53.11.26 
53.49.20 
51.24.56 
54.41.43 
51.48.10 

55.  0.  0 
56.15.58 
50.53.  9 
52.55.12 
52.42.  S 
51.52.56 


S'ÎO'  3''0. 
4.55.53 

4.  7.24 
3.19.29 
5.19.39 
2.40.36 

5.  4.39 
7.  0.22 
7.  9.51 
2.14.31 
2.14.15 
1.15.33 
6.68.42 
8.26.  0 

6.38.12 

4.42.51 

3.38.15 

5.13.25 
12.18.24 
11.49.34 

7.52.15 
10.34.58 

7.29.48 
4.57.19 
4.15.24 
0.53.54 
2.30.28 
7.35.17 


0^21-2Q' 

0.19.44 

0.16.  Sf) 

0.13.18 

0.21.19 

0.10.42 

0.20.19 

0.28.  1 

0.28.39 

0.  8.58 

0.  8.57 

0.  5.  2 

0.27.55 

0.33.44 

0.26.37 

0.18.51 
0.14.3'» 
0.20.54 
0.49.14 
0.47.18 
0.31.29 
0.42.20 

0.29.59 
0.19.49 
0.17.  2 
0.  3.36 
0.10.  2 
0.30.21 


aa^ 


Dèrbf  (eloeher) 

Dorchester  (église) « 

Douvres  (chfttëàti) 

Dublin  (Obseryâlotre) 

DabUn  t  f.  file»  au  Poolbey 

(entrée  du  |>ort) 

Dulf  erton  (clocher) 

DunctnnoQ,  2  f.  fixes ...... 

DuDgeaess,  (phire) 

Dunlnore  (pbare),  feu  fixé 

rouge; 

Dunliet  Head   (phare),  f.  r. 

DuBse  {clocher) : . . . . 

Dur  ha  m  (cathédrale) 

Bddyslone  (phare),  f.  fixe. . 
Edinburgh  (Obkertâiolre). . 

Ëly  (mitister). 

ËrrU-Head  (phare) 

Bxetel'  (cathédrale) 

Falmouth'(bl0cher) ........ 

Fannet  (phare) 

Farnham  (clocher) 

Fera  (lies),  i  f.  tournaus  et 

fixes^ 

Fera  (lies);  feu  lournaDt. . . 
Flomhoroukh  (phare) ,  ftu 

tourn.  rouge  et  blanc... 
Flatbolm (phare),  f.  Aie... 

Olascow ; 

Glocester  (ëathMrale);.... 

Goring  (clocher) 

vYreenwicn  .....j*. ........ 

Haisbbrough,  2  f.  fixes 

Hartiepool  (clbetaer) ..:.... 

Harwtcb,  %  t.  fixes: 

Henley  (clocher) '..... 

Highbury  (House-Aubert). . 

Uolr-Islaud  (château) ; 

Hook  (tour  de)î  piare,  Ibu 

Howth,  feu  aie  roiige 

Howth-fiaily,  feu  fixe 

HoyUké,  2  f.  fiies,  feh  su- 
périeur  

HuDslenloQ,  (%u  fixe 

HunttngdoD  (elo^ber)^ 

HuBtsplli  (eH)(îlt«r> 

Hurst  (phare),  2  f.  fixes. .. . 
Innlstrahul  (lie),  phare,  Teu 

tournant 

Ives  (S.-),  clocher 

Kew  (pagode) .... 

Kidwelly  (clocher) 

Kllkadraan.  f.  fixe  rouge... 

Killibegs,  feu  fixe 

Kingslown.  feu  tournant. . . 

K.innaird-Head«  t.  fixe 

Kinsajé,  Teu  Gxe /....« 

KIrkby-Lobsdale  (clgêhcr). 

K.ivërn  (S.-),  clocher 

Laiicaster  (tlocbcr) ......... 

Laiids-End  (stone) 

Labsallos  (èlocher). 

Leaéoiines  (t)hare),  f.  fixe.. . 

LedburT  (clocher) 

Leostoti    du     Lowestoflè , 

(phare  sup.)  2  f.  fixes... . 
lieveu  (S.-),  pointe  (met  de 

tavilbn) 

Lézard  (cap),  phare  de  l^'O. 

2r.  ûies 

Lincoln  (iitinster)... 

LlveroGol  (S.-Paul) 

LIanUilo  (clocher 

Londres  (S.-Paul) ... , 

Longships,  phare,  f.  fixe . . . 
Loop-Head,  phare,  f.  fixe. . 
LoughbqroQgh  (clocher)... 
Lundy,  1  feu  tournant  et  i 

feu  fixe 

LymeCobb ^ 

Lynas  6v  Ellanus,  phtrOi  2 

feux  lii^l, ,..,.», «;,..•; 


52*«5'5r^ 
50.42.58 
51.  7.46 
53.23.14 

53.^0.27 
51.  2.11 
52. 1^:  9 
30.54.47 

5S^.  6.39 
56.40.30 
5^.46.50 
54.46. 3i 
50.10.34 
55:57.20 
5:^.24.49 
54.16.  0 
50.43.25 
50.  0:14 
55.16.23 
51.32.  6 


55.37:11 
55.38.  9 


54.  7.50 
5r.2i.33 
55.51.32 


0I.54.  3 
50.48.54 
51.28.39 
52.48.57 
54.41.49 
5f.56.43 
51.32.21 
51.53.13 
55.40.20 

52.  6!34 
53:23.25 
53.21.36 

53.23.38 
52.57.  8 
52.20.27 
5t. 12. 19 
50.42.23 

55.25.57 
5i.20.19 
51.28.16 
51.44.15 
52.3.1.21 
54.33.  0 
o3.18.  4 
57.41.40 
51.36.18 
54:12.18 

:\Q.  3.  6 

54:  3.  8 
50.  4.  7 
.'0.20.15 
53.2^1.50 
52.  2.16 

52.29.10 

50.  3.54 

49.57.40 
53.14.  7 
53.24.40 
51.52.55 
51.50.49 
50.  4.  5 
52.53.51 
52.46.31 

r>l.  9.47 


LONGITUDE 


en  degrés. 

5*48'40'^O. 
4.46.  4 
i.  1.  1 
6.41.82 

8.30.48 
S. 53. 19 
9.1d.  4 
1 .22.  5 

12.51.13 

5.42.23 

4.40.22 

3.54.5d 

6.35.27 

5.31.  7 

i,  3.49 
12.23.44 

b. 51.24 

7.25.16 

9.58.26 

2.57.  5 

S. 59.15 
3.57.29 

2.22.44 
5.26.49 

6.37.  0 
4.34.39 
2.46.  9  ' 
2.20.24 
0.41.16 
3.30.55  . 
1.  3.16 
3.14.1S& 
2.26.15 

4.  7.  2 

9.18.45    - 

8.25.30 

8.24.51 

5.30.42 
1.50.43 
2.31.27 
5.19.32 
3.53.14 

9.34,48 
2.25.  9 

2.38.  0 
6.37.46 

12.  1.  6 
10.48.  9 

8.29.21 

4.2L.24 
10.53.42 

4.55.39 

7.i4.5i 

5.  8.  5 
8.  1.55 
6.54.  3 
5.27 .13 
4.45.  2 

0.35.10 

8.  1.28 

7.31.29 
2.52.25 
5.19.19 
6.19.  1 
2.26.11 
8.  4.  0 
12.12.53 
3.52.18 

6.59.  6 
8.15.53 


50.43.10 

83.2S.  SÎ  L  j8«26.44 


en  temps. 


0M5-13' 
0.19.  4 
0.  4.  4 

0.34.47 

0.34.  3 
0.23.33 
0.37.16 
0.  5.28 

0.51.25 
0.22.50 
0.18.41 
0.15.38 
0.26.22 
0.22.  4 
0.  8.15 
0.49.33 
0.25. *6 
0.29.41 
0.39.54 
0.11.48 

0.15.57 
0.15.50 

0.  9.31 
0.21.47 
0.26.28 
0.18.19 
0.11.  5 
0.  9.22 
0.  2.45 
0.14.  4 
0.  4.13 
0.12.37 
0.  9.45 
0.16.28 

0.37.15 
0.33.42 
0.33:39 

0.22.  3 
0.  7.23 
0.10.  6 
0.21.18 
0.15.33 

p.38.19 

0.  9.41 
0.10.52 
0.2J.31 
0.48.  4 
0.43.13 
0.33.57 
0.17.26 
0.43.35 
0.19.43 
0.29.58 
0.2/). 32 
0.32.  8 
0.27^36 
0.21.49 
0.19.  0 

0.  2.21 

0.32.  6 

0.30.  6 
0.11.30 
0.21.17 
0.25.16 
0.  0.4"» 
0.32.16 
0.48.52 
0.14.  9 

0.27.56 
0.21.  4 

0,mM 


Maldens  Rocks  (le  plus  haut) 
2r.  fixes..;..; 

Manchester  (S«-Marie) 

Margate,  feu  Aie. ...:... . 

Marie  (Saihte-)  SorhngileS 
(le  moulin) 

May  (lie  de);  ph.,f.  file... 

Mewstone  (rocher)  ::....:. 

Mlldenhall  (clocher) ...'..;. 

Mo^bury  (clocher) .,.:..;. 

Mull  of  GalloVsy,  (ihâre,  f. 
Intermittent.;  .;..;...,. 

Mùll  of  Kiill:fTe;  phare,  fbu 
fixe.:.:...; ;...;. 

Mumbles,  bhare,  f.  fiie... 

rleedleS,  phat-è,  f .  Me 

Newbury  (clothcr; ..;;.... 

North  Poreland*  ph.,  f.  fixe. 

North-Shieds  (clocher) 

Notiingham  (clocher) 

Orl'ordness ,  phare,  2  fetix 
fixe :: ;...... 

Oxfotd  (Observaiolre) 

/cfein,  par  des  observât,  di- 
rectes  

Pendënnis  (château).' 

Penlée  (balise) 

Peniland  Skerries ,  2  feux 
fixes...... 

Pershore  (clpchcr) ; . . , . 

Peierborough  (cathédr  ). . . 

Petworlh  (église) 

Pevensey  (église;. 

Pladda  (lie) ,  phare,  2.  reiix 

Piy  mouth  (église  neuve). . . . 
Plymonth  (coupole  de  l'hô- 

flc^l  ................... 

Poole  (église). .'. 

Porchestcr  (église) 

Poriland,  ph.  sup.,  f.  lixo. . 

Port-Patrick,  phare. 

Portsmouih  (église) 

fdem  (Observatoire) . 

ilame-Head 

Rarasgate,ph.,  feu  fixe 

Rhirtns  of  Islay,  phare,  ftii 

B  CLiSlB ....    ............ 

Rlchmond  (Observatoire)... 

Romncy  (New-),  clocher. . . 

Rooaldsha  (North-O,  lie  (cap 
Dcnnisness) d. 

Royston  (clocher) 

liyc  (clocher) 

Idem,  ph.  lup.,  2  f.  fixes... 

Satisbury  (clocher) 

Sandown  (ch&téau) 

Sandwich  (cloeher  le  plus 
élevé)... 

Salcrncss,  phare,  f.  fixe.*,.. 

Shûftsbury  (la  Trinité) 

Sherbornc  (clocher) 

Sherness  (mftl  de  pavillod) . 

SUborUè  (Château) 

Sboreham  (docdicr). 

Shrewsbory  (S,-Cliad8) . , . . 

âkeJttg-Rock,  2  f.  fiicè  ;  Ce- 
lui de  rO 

Skerfies,  phare,  f.  Ihe. . .. . 

Small- Rocks,  phare,  f.  fixe. 

Sûu|h-Koreland,  phare,  2  f. 
ûiu /. . 

South  Hampton  (clocher). . 

Sotuh-Rock,  phare»  f.  tour- 
nant  

Souih-Shea  (château) 

Souih-Stack,  phare,  f.  tour- 

Spurn  ,  phare  supérieur ,  2 

feux  fixes 

Start-Point  (mti  de  pavil- 

■un .*.».........■•*..(*. 

Start-Point  (  Orcades  )j  ftu 

tOIttOMt}.,  •  ^4  tu  i  «1  «  •  t4  f 


54«5S'33'' 
53.29.  0 
51.23.28 

49.54.53 
56.11.22 
50.18.30 
52.21.19 
50.20.56 

54.38.20 

55.18.S0 
51.34.  0 
50.39.53 

51.21.  5 
51.22.30 
55.  0.48 
52.57.  8 

53.  5.  0 
51.45.38 

31.43.39 

50.  8.49 
50.19.24 

58.41.38 
52.  6.39 
52.35.40 
50.59.1T 
50.4^.12 

55.2^.34 
50.22.20. 

5d.22.10 
50.42.50 
50.50.13 
50.31.22 
54.oQ.22 
50.47.27 
.jO.48.  3 
.W.  18.52 
51.19.39 

35.41.10 
51.^.  8 
50.59.  7 

59.22.  0 
52.  2..n5 
50.57.  1 
50.56.33 
31.  3.S6 
51.14.18 

51.16.30 
54.52.28 

51.  0.2-4 
5rt.56.50 
51.26.4S 
51.39.23 
50.49.59 
52.42.28 

51.46.10 
53.25.2i 
51.43.18 

51.  8.29 
50.53.59 

54.23.54 
50.46.42 

53.18.29 

53.34.44 

60.15.26 

59.1^i  0 


en  degrés. 


en  temps. 


8«  4'34''0. 

4.54.46 

0.57.51 

8.37.23 
4.55.11 
6.25.57 
1.48.28 
6.13.  0 

7.12.30 

8.  9.11 
6.17.44 
5.54.19 
3.39.33 
0.53.53 
3.46.31 
3.28.38 

0.46.10 
3.33.54 


3.35.46 

0.14.23 

7.22.  8 
6.51.  4 

0.29.2S 

0.26.   4 

5.15.24 

0.21.  2 

4.24.36 

0.17.38 

2.35.  9 

0.10.21 

2.56.50 

0.11.47 

2.  0.10 

0.  8.  1 

7.27.33 
6.27.40 

6.30.20 
4.19.19 
3.26.53 
4.47.13 
7.2^.19 
3.26.21 
3.26.23 
6.3i.53 
0:55.21 

8.51.24 
2.39,  7 
1.24.  2 

4.50.  0 
2.21.53 
1.36.21 
1.34.39 

4.  7.48 
O.S6.25 

1.  0.  9 
5.55.  8 
4.31.49 
4.50.30 
1.35.58 
3.17.30 
2.36.43 

5.  5:17 

12.M-34 
6:55.50 
7.59.18 

0.37.57 
3.44.20 

7.45.54 
3.25.26 

7.  1.20 

*,13.15 

5.58.45 


0t32*l8- 
0.18.19 
0.  3.51 

0.34.30 
0.19,33 
0.25.44 
0.  7.14 
0.24.52 

0.28.30 


0.52.37 
0.25.11 
0.15.37 
0.14.38 
0.  3.36 
0.15.  7 
0.13.53 


0.  3.  5 
b.14.2.4 


0.29.50 
0.25.51 

0.26.  1 
0.17.17 
0.15.48 
0.19.  9 
0.29.55 
0.13.45 
0.15.46 
0.26.12 
0.  3.41 

0.55.26 
0.10.56 
0.  3.36 

0.19.20 
0.  9.20 
0.  G.2q 
0.  G. 19 
0.1G.31 
0.  5. 40 

0.  4.  1 
0.23.41 
0.18.  7 
0.19.25 
0.  6.24 
0.13.10 
0.10.27 
0.20.21 

0.51.36 
0.27.43 
0.51,57 

0.  3.52 
0.14.57 

0.31.  4 
0.15.42 

0.28.  5 

0.  8.53 

0.23.53 

Ô.iS^,  4 


^3 


NOMS  DBS  LIEUX. 


Sumburgh-lfead,  phare,  feu 

fiie •••• 

Supderlaajl,  pbare  ,  S  feus 

11X69  .••f.*>..t*a     •«••••• 

Sullon  (clôchpr) * 

Tarbêt-N^sSf  phar0,  feu  In- 
termittent •  ...• 

TauDtoD  (Saipte-Marie) .... 

Tenby  (clocber) .......... 

Thorne  (clocper) 

Tory  (IteJ, pbare,  f.  fixe... 

Trevose-Head 

Trowbridge  fclocber) i 

Tuddingion  (clocher) 

TuskerRock,  phare,  feu 
toum.  rouge  et  blanc ..d, 

Tyneroouih  (château  de) 
feu  toarnapt »...,.« 


LATIT. 

«eptent. 


54.55.13 
53:  7.36 

57.54.  0 
51.  0.59 
51.40.^ 
53.36.45 
55.16.27 
50.3i.56 
51.19.  8 
51.56.59 

53.tS.  Q 
55.  1.91 


LONGITUDE 


en  degrés. 


3»3r24"0. 

•  «   '  •      •  •  * 

3.41.4p. 
4.  3.  2 

6.  5.  0 
5.25.46 

7.  1.16 
3.16.32 

10.35.22 
7.2i;i8 
4.32.21 
3.  O.ld 

8.26.  0 

3.44.55 


en  temps. 


0k|4-30» 

0.14.47 
0.16.12 

0.2i.d0 
0.21.43 
0.28.  5 
0.15.  6 
0.42.22 
0.29.25 
0.18.  9 
0.12.  1 

0.33.44 

0,15.  0 


NOMS  DES  LIEUX. 


Unst  (tte  Shetland),  Btmess. 

Wakefield  (clocher) 

Walney  [lie) ,  phare ,  feu 

toumaQt •  .d. 

Waliham  (çlpcber) 

Wànslead-House. • 

Warrington  {clocher) 

Whltehavcn  [moutln  de). . . 
Wicklow  PoUit,  phare,  2  f. 

fixes j 

Winchelsea  (clocher) 

Winchester  (cathédrale).. .  » 

Windsor  (chiteau) . 

Wlniertop, phare,  f.  fiiè. .  • 
Winlerton-Ness,  phare. . . . 
Wrath  (cap),  phare,  T.  toom* 

rouge  et  M. ...  < 
Yofk  (clocher) . . . 


tATïT. 

lepteot. 


d. 


É     1    i  ■ 


60»4S*31' 
53.41.  2 

54.  2.  D 
5i.48.  5 
51.34.10 
53.83.30 
5f.32.50 

52.59.  0 
50.55:28 
51.  3.40 

51:29.  0 

52.42.32 
52.43:50 

• 

58.38.  0 
!^:57:30 


LONGITUDE 


en  degrés. 


3.49.48 

■       •       • 

5.33.  0^ 
3.  8:45 
2.18.17 
4.53.35 
5.55.20 

8.20.  0 
1.37.53 
S.38.,'$0 
2.55.52 
0:38.53 
0.39.39 

7.18.  0 
3:21:52 


en  temps. 


ifc<  * 


0»12*«» 
0.15.19 

0.22.12 
0.12.35 
0.  9.13 
0.19.34 
0.23.41 

0.33.20 
0.  6.32 
0.14.35 
0.11.43 
0.  2.56 
0.  2.39 

0.29.12 
0.13.39 


m.  ^  U^lUimle  et  Belptqiiei 


Alkmaar 

Alost 

)  Amsterdam  (cl.de  l'Uuest). 
aXu * ei 9  ................... 

Aardemburg 

Arpheim .  : 

Assenede 

Aih 

Berg^p-Zpoijn 

BcYerYjk.' 

BodesraTen 

Bois-Te-Dac  (gr.  église).... 

Bommel • 

Breda 

Brieile  (clocher),  feu  fixe. .  • 

Bruges  (cloch.  ae  la  balle).. 

Bruxelles  (Salnte-Gudule) . . 

Id^m  (Observatoire)  52*. . 

Doesbourg. .' 

Dein 

Deyentèr...; 

Dixmude...» 

Doroburg. . . , 

Dordrecht 

Enkuysen...' 

Flessingue  (égl.de  TEst)... 

f  U(llCO.  «...t.  •........•.* 

Gand  (btyo  loren) 

Gertruidenberg 

Goederedé  (clocher),  f.  fixe. 

Goes  (H6tel-de- Ville) 

Gouda 

GraYesende  (S*) 

Groningue  (gr.  clocher). . . . 
Haariem 


Harlingen ..» 

Haye  (La)  (gr.  clocher)..... 

Hazerswoude 

llelmont 

HeWoetsluys 

tlerenthais  (gr.  clocher). .. 

Heusden 

Hogstrateo .'. 

Hondschoole 

iïooglede 


32«37'55" 

50.56.18 

52.22.30 

51.13.14 

51.16.24 

51.58.46 

51.13.41 

50.42.17 

51.29.41 

52.29.11 

52.  5.^2 

51.41.18 

51.48.47 

51.35.22 

51.54.11 

51.12.30 

50.50.5Q 

50.51.11 

52.  0.56 

52.  0.48 

52. 1!$.  9 

51.  î:  5 

51.33.51 

51.48:52 

52.42:16 

51.26.40 

51.  4.3!3 

51.  3.12 
51.42.  4 
51.49.  9 
51.30.14 

52.  0.40 
52.  0.18 
53.13.13 
52.22.54 
53.10.50 
52.  4.20 
52.  5.53 
51.28.44 
51.49.26 
51.10.29 
51.44.  0 
51.24.  4 
50.58.54 
50.58.44 


«•24'  54"  E. 

0*  9-40' 

1.41.58 

0.  6.48 

2.32.54 

0.10.12 

2.  3.53 

0.  8.16 

1.  6.43 

0.  4.27 

3.34.30 

0.14.18 

1.25.  4 

0.  5.40 

1.2Q.17 

0.  5.43 

1.57.  9 

0.  7.49 

2.19.23 

0.  9,18 

2.24.30 

0.  9.38 

2.58.22 

0.11.53 

2.55.  1 

0.11.40 

2.26.23 

0.  9.46 

1.49.36 

0.  7.18 

0.53.20 

0.  3.33 

2.  1.23 

0.  8.  6 

2.  1.46 

0.  8.  7 

3.47.35 

0.15.12 

2.  1.31 

0.  8.  6 

3.49.15 

0.15.17 

0.31.41 

0,  2.  7 

1.  9.38 

0.  4.39 

2.19.28 

0.  9.18 

2:57.28 

0.11.50 

1.14.43 

0:  4.59 

0.19.36 

0.  1.18 

1.23.27 

0.  5.34 

2.31.40 

0.10.  7 

1.38.24 

0.  6.34 

1.33.17 

0.  6.13 

t.22.32 

0.  9.30 

1.49.31 

p.  7.18 

4.14.  3 

0.16.56 

2.18.  7 

0.  9.12 

3.  4.38 

0.12.19 

i.rs.ie 

0.  7.55 

2.13.34 

0.  9,  2 

3.19.17 

0.13.17 

1.47.39 

0.  7.11 

2.30.  2 

0.10.  0 

2.48.10 

0.11.13 

2.25.35 

0.  9.42 

0.15.  0 

0.  1,  0 

0.44.45 

0.  2.59 

HuUt 

Ralslagen '. 

Katwik-sur-Mer 

Kykduin,  phare,  feu  pxe. . . 

Lecluse 

Leeuwarden 

Leyde  (égl.  càthol.) 

Louvain 

Luxembourg 

Maestricbt ! 

Malines .^. 

Marken,  pbi^re 

Middelbo^rg , . . . 

MontaigQ. . .  * II.. 

Muyden.  ............  **•!*• 

^  aaroen •,..•...•......,.• 

i^  aiiiur.  ...*•.•..•....•..• 

X.^  IvUlfwA  Ir.    ................ 

Nimègue I..!,.. 

Ostende.l 

Philippine :... 

Purmcrende '../,//,.. 

Rotterdam : 

Buremonde.» 

Sch|ed'"> 

Schouwen,  2  feux  fixes,... 

Terschelllng.  feii  fixe 

Tl^iell  (HOtel-de-  Ville). . . . 

Tongres 

Tournay V 

Utrecht  (Observatoire),  i . .  • 

Idem  (clocber) : . . . 

Veere.... 

Venloo :..  : 

Vllelapd,  feu  fixe — 

Wejt-Cappel  (cl.)  f.  ^x^... 

Wlaardingen. 

Woerden '. 

Yprcs •.., 

Z^ndToort 

^ociciTicr. ......  ..•.••... 

ciiericiLsce .....  .*...•..... 

Zutphen :... 

Zwol.  


5IM6'5r 

Îi2.14.  7 

52.12.13 

52.57.  6 

51.18.35 

53.12.14 

52.  9  23 

50.53.26 

49.37.38 

80.51.  7 

51.  1.45 

52.27.38 

81.29.59 

50.58.51 

52.19. 

52. i7. 

2(0.28. 

51.  7.45 

51.50.54 

Î1.13.47 

51. 115.55 

52.30.39 

51.55.19 


^1.55. 
Jl.ll. 


48 

5). 55. 10 
51. 41.57 
53.21.38 

51.  p.  2 
50.46.52 
50.36.20 

52.  5.11 
52.  5.28 
51.32.52 
51.22.16 
53.17.48 
51.31.49 
51.54.32 
52.  5.12 

|5P.51.10 
52.22.20 
'52.  3.27 
.'51.39.  2 
'52.  8.24 
52.30.46 


1*45'  7''E. 
2.23.48 
2.  3.21 
2.23.11 

1.  2.54 
5.27.18 

2.  9.23 
2.21.31 
5.49.26 
3.20.46 
2.  8.35 
2.48.14 
M6.44 
2.38.57 
2.44.  1 

2.49.38 
2.30.52 
0.24.53 
3:31.40 
0.35.  5 
1.25.12 
2.36.37 
2.  8.59 
S.59.  0 

2.  3.47 
1.20.40 
9.52.45 
0.59.28 

3.  7.47 
1.  3.  2 
2.47.  5 
2.47.11 
1.19.53 
S. 50.15* 
2.45.23 

1.  6.40 

2.  0.25 
2.52.52 
0.32.49 
2.11.35 
2.  9.36 
1.34.45 
3.51.30 
3.45.19 


!¥•  —  ItonenaarcU  »  ^laèilf  ft  ITprwèg^. 


■r^ 


0. 
0. 
0. 


ûk  6"52« 
0.  9.35 
8.13 
9.33 
4.12 
0.13.49 
0.  8.38 
0.  9.26 
0.15.18 
0.13.23 
0.  8.34 
0.11.13 
0.  5.  7 
0.10.34 
b.10.56 
0.11.19 
0.10.  3 
0,  1.40 
0.14.  7 
0.  2.20 

0.  5:41 

0.10.26 
0.  8.36 
0.14.36 
p.  8.15 
0.  5.23 
0.11.31 
0.  3.^8 
0.12.31 
0.  4.12 
0.11.  8 
0.11.  9 
0.  5.20 
0.15.21 
0.10.54 
0.  4.27 
0.  8.  2 
O.iq  11 
0.  2.11 
0.  8  46 
0.  8.38 
0.  6.19 
0.15.27 
0.15.  1 


•  .*• 


Aalbprg.... ...<- 

Aartius  (cathédrale). . . . 
Agero  (fort) 

Abus r  .« 

AUengaard • 

AUona  (Observatoire) 

Anholt  (tanal) 

Apcnrade •.... 

Arendal .......*  ......... 

Arhôlma,  phare. •  • . . . 


570  2'4g'/ 

56.  9.27 
59.  1.46 
55.55.30 
69.55.  0 
55.52.45 
56.44.17 
55.  2.46 
58.27.  0 
59.50.58 


7035'  16'-^E. 

Ok50«21» 

7.52.21 
8.33. 5i 

0*31.29 

0.34.16 

11.56.  3 

0.47.44 

20.44.  0 

1.22.56 

7.36.18 

0.30.25 

Ô.18.46 

0.37.15 

7.  4.48 

0.28.19 

6.30.1b 

0.26.  i 

16. 46.58 

1.  7.  8 
0.9.45 

^..i5,4p 

Baag-o£  (fanal) 

Bergen 

DesseiieQ. ...  .^ ........... 

fjiom'oe ...... ............ 

Bornholm,  feu. 

v.allli«l r. ..*•...    ......a... 

Cap-Nord 

Carlscrona  (t.  de  rhorl.]. . . 

Carlshamm • . 

Christiania  (nouv.  Obs.}.  < . 

qiriaaai|M^.....M.,t*7* 


55017/4J// 

60.24.  0 
64.  6.  9 
60.31.55 
55.16.53 
Si6.40.  0 
71.10.  0 
56.  9.31 
56.10.40 
59  54.42 
U8,  8.  9 


7«27'40''E, 

2.57.39 
24.18.40  0. 

2.34.30  E. 
12.25.23 
14.  0.36 
23.30.  0 
13.14.49 
12.31.33 

8.23.  7 

5.4â.» 


Oi'29»51» 
0.11.51 
1.37.15 
0.10.18 
.49.42 
.56.  2 
1.34.  0 
0.32.59 
0.50.  6 
0.33.32 

Q.22.52 


8 


:«4 


NOMS  DES  LIEUX. 


CbrisliansfeM 

!Chiisliaiif-oé,  ph.,  f.  touro. 

ChhsUaiisud 

Cimbrilshanui  (église) 

Copenhacae   (Observ.  ou 

Tottr  •Ronde) 

Corsoer ,  feui. 

Cronborg,  feu 

Djùrstén,  feu 

Dronlheim 

Ënaré  (église) 

Kn^elholm • 

Fakkebjerb  (phare) 

f  aiKemiierg*  •••••••••■•••• 

Falslerbo  (fanal) 

r  WMmKT^Wm  •••••    •■••■••t» 

Fleosbourg • 

Foerder  (le  grand),  fanal. . . 
Frederlkshavn  (fanal) 

Gjedserodde  (pbare) 

Gluckstadt 

Goteborff  (faub.  Mayorna). 

fdetn.  Milieu  de  la  ville.. 

Gotbland  (ph.  de  Grogarn). 

^'IvllSVBC  ..a.....    *••.•.•• 

Gronskar  (fanal) 

If  adersieben .  •  •  •  • 

'  ifl  •linge.  .•.•.••...•••...• 
Hallands-Vader-eê  (p«  N.). 

Ilalmsiad  (château) 

Hammerfesi  (Fugleness). . . 
Hanoe  (Ile),  mais,  du  plloie. 

Helsingoer  (Elseneur) • 

Ilelsingborg 

Hemosand  (lie) 

iiessei'Oe.  •••...•.•^••••«. 

■■loriDg  *•••••■•  •••••■••*• 

Hiiborg  (cap) « 

"vlfl  ....••.••..•■.•■.•••• 

Hudwiks-Vall 

Huiddiogs-oê  (fanal). 

Husum 

Kallundborg  (cl.  du  mil.)- •  • 

Kiel  (Saint-Nicolas) 

Kongelf 

Kongsbackev 

Kongswinger 

ivrager^oe.  ..•••••••.• 

Kullen  (fanal).... 

Ryholm  (fanal) 

Laholm 

Lambhuus ••....• 

Landscrona.  •  ..•..«..•«.•• 
Landsort,  phare.  • .  •.■•••.. 
Lbidemess  (Demeuss) ,  ph. . 

Lund 

Lunden  (Mlleu  des  deui 

tours 

Malmoê  (église) 

jvianuai ......  ..••.......• 

Marlen-Leuchte  (phare) 


LATIT. 
septent. 


.  * . 
........ 

..... 


•  • . 


S5. 19.19 
56.  1.15 
55.33.40 

55.40.53 
55.20.19 
56.  S.aO 
60.91.50 
63.25.50 
58.96.10 
68.56.30 
56.14.  9 
54.44.25 

56.54.  3 
55.23.  8 

58.  5.  0 
54.46.56 

59.  3.28 
57.26.12 
60.39.45 
54.33.48 
53.47.42 
57.41.18 
57.42.  0 
57.26.29 
56.24.50 

59.17.  3 
55.14.57 
58.35.40 
56.27.  4 
56.40.21 

70.40.  7 
56.1.  2 

58.  8.  4 
56.  2.11 
56.  2.54 
62.38.  0 
56.11.44 
57.27.33 

56.55.  9 

65.41.  0 
61.43.45 

59.  3.54 
54.28.48 
55.40.54 
54.19.24 
57.51.45 
5T.27.  0 
60.12.11 
58.51.35 

56.18.  3 

55.56.  3' 
56.32.38 
64.  6.17 
55.52.23 
58.44.27 
57.58.  0 
58.27.10 

55.42.16 
55J56.  6 
58.  0.42 
54.29.38 


LONGITUDE 


en  degrés. 


7«  8'33''E. 
12.51.16 
11.48.15 
11.59.19 

10.14.20 

8.47.20 
10.17.  6 
16.  3.S0 

8.  3.15 

3.36.43 
24.56.15 
10.31.50 

8.21.42 
10.  9.23 
10.29.  2 

5.40.45 

7.  5.45  . 

8.16.25 

8.12.40 
14.47.40 

9.37.41 

7.  6.  8 

9.34.  9 

9.36.15 
16.24.47 

8.3i.l6 
16.41.50 

7.  8.57 
14.57.35 
10.12.17 
10.31.15 
21.25.19 
12.28.25 
14.38.23 
10.16.25 
10.21.49 
15.32.57 

9.21.54 

7.38.59 
15.47.32 
21.27.  OO. 
14.47.45  £. 

3.  5.  0 

6.43.17 

8.43.  8 

7.48.  3 

9.38.45 

9.46.45 

9.37.45 

7.10.27 
10.  6.54 

8.20.  8 
10.39.35 
24.19.21  O. 
10.29.36  £. 
15.32.23 

4.43.  0 

4.15.51 

10.51.17 
10.39.40 

5.  8.30 

8.53.53 


en  temps. 


Abo  (Obserratolre) 

Akerman*  ................ 

Arkhangel  (la  Trintté) 

Arensbonrg *. 

Astrakhan 

Bender 

Diorneborg 

(.affa  (H6teI-de-Ville) 

Cajaneborg «... 

Chersonèse  (phare),  f.  toum 

Christlnestad 

Dagerort  (phare) 

i/0Dr|ine  ..•*...  .•..«..•. 
Dorpat  (Obfcnàtolre) 


60*26'W 
46.12.  0 
61.32.  8 

58.15.  9 
46.20.59 
46.50.32 
61.29.  3 
45.  1.37 
64.13.30 
44.33.43 

62.16.  9 
58.54.59 
52.38.  5 
58.22.47 


19^56-'  45''l 
28.  3.4) 
38.13.  8 
20.  7.15 
45.45.  0 
27.16.  0 
19.22.50 
33.  3.13 
25.25.15 
31.  2.54 
18.57.50 
19.51.30 
17.  3.15 
21.23.13 


0^28-34» 
0.51.25 
0.47.17 
0.47.57 

0.40.57 
0.35.  9 
0.41.  8 
1.  4.14 
0.32.13 
0.14.27 
1.39.45 
0.4i.  7 
0.33.27 
0.40.38 
0.41.56 
0.22.43 
0.28.23 
0.33.  6 
0.32.51 
0.59.11 
0.38.31 
0.28.25 
0.38.17 
0.38.25 
1.  5.39 
0.34.  9 
1.  6.47 
0.28.36 
0.59.50 
0.40.49 
0.42.  5 
1.25.41 
0.49.54 
0.58.34 
0.41.  6 
0.41.27 
1.  2.12 
0.37.28 
0.30.36 
1.  3.10 
1.25.48 
0.59.11 
0.12.20 
0  26.53 
0.35.  1 
0.31.12 
0.38.35 
0.39.  7 
0.38.31 
0.28.42 
0.40.28 
0.33.21 
0.42.38 
1.37.17 
0.41.58 
1.  2.10 
0.18.52 
0.17.  3 

0.43.25 
0.42.39 
0.20.34 
0.35.36 


NOMS  DES  LIEUX. 


Mark-oê,  feu 

Marstrand  (fanal),  f.  toum. 
Morup-Tange,  oucap  Morup 
NakkehoTed,  feu  orient.... 

Nlddlngén,  feu 

Norburg 

Norrkoping 

N orr**  1  eye ••..  »... ••..... 

Njkoping 

Oerebro... 

Oeland  (lie),  cap  N 

Idem  (phare),  cap  S 

Oeregrund ; 

Orskier^  feu 

Oestergarnshohn,  feu 

Oiterrisoer 

Osthammar 

Patriifiosd d. 

i^eiio  ..•..........*.....•. 

Portiand  (Islande) d . 

ftandfrs  (la  plus  haute  t.). 
i\eu(ianess  ...••.••'...••... 
iieiJLiaviig  ......•••.•....• 

Rendsburg . 

RœskUde  (clocher) 

ftondoê ,  feu. .  .• 

Kabeou  Rypen  (cathéd.).. 

Saeby : 

Saeloê  (balise) 

Samsoé  (pointe  S.-O.) 

Schlesvig  (S.-Michel) 

Seleroê  (regllse) 

oirevaag. * ............... 

Skagen  (le  fanal) 

Skanor  (église) 

Skudenœss,  lëu 

Sneefield  Joeckul. . .  .^ 

Soderarms  (phare) • 

Sodcchamn 

Sonder  burg  (clocher) 

Stockolm  (OhserTatolre)... 

Siromstadt  (clocher) 

s^undsTau.  .......*....•.*. 

Svartklubb ,  feu 

Tarvestad 

Thun-oé,  feu 

JL  onuern ................. 

Tonnlngen 

Tornea * 

M  rtiienorg  •  ....«••..•«... 

Trindelen,  feu  flottant. . . . 

u  wievaua  •.•••..*•.•••••• 

u  niea .•..••«...••..•••..• 

Upsal 

Uranibourg 

Utkllppar 

Varberg  (château) 

Wardhuus 

Westerskar,  signal 

Vestertlk 

Wiborg 

Vingoe  (pyramide) 

Wlsby  (la  grande  église) . . . 
YsUd 


LATIT. 
septent. 


LONGITUDE 


57»59'10'^ 

57.53.11 

56.55.57 

56.  7.  5 
57.18.12 
55.  3.29 
58.35.  0 
59.45.45 
58.45.24 
59.17.12 
57.22.20 
56.11.50 

60.20.  0 
60.30.40 
57.26.30 
58.42.33 
60.14.30 
65.35.45 
66.48.16 
63.23.  0 
56.27.37 
63.48.15 
64.  8.26 
54.18.40 
55.38.22 
62.24.35 
55.19.57 
57.19.51 

58.21.  0 
55.45  57 
54.31.  9 

55.52.55 
58.29.40 
57.43.47 
55.25.13 

59.  8.45 
64.47.40 
58.45.15 
61.17.47 
54.54.39 
59.20.34 
58.55.33 
62.22.30 

60.  9.50 
59.22.40 
55.56.58 
54.56.30 
54.19.15 
65.50.50 
55.22.U 
57.25.39 
58.21.15 
63.49.  0 
59.51.50 
55.54.26 
55.56.35 

57.  6.22 
70.22.36 
59.35.35 
57.44.50 
56.27.  0 
57.37.56 
57.38.50 
55.25.31 


en  degrés. 


4«39'  0"K. 

9.14.25 
10.  1.30 
10.  1.  8 

9.33.53 

7.21.  9 
13.50.45 
16.18.45 
14.41.  6 
12.53.  5 
14.46.15 
14.  4.28 
16.  6.15 
16.  2.  0 
16.40.30 

6.59.40 

16.  3.15 
26.21.  0  0. 
21.38.15  £. 
21.28.  0  0. 

7.42.17  E. 

25.  3.  5  O. 
24.15.40  0. 

7.19.38  £. 
9.44.32 
3.15.25 
6.25.55 
8.11.44 
8.55.15 
8.17.  6 
7.13.39 
8.49.  0 
3.21.  0 
8.16.  4 
10.30.56 
2.59.  0 

26.  4.30  O. 

17.  4.50  £. 
14.45.15 

7.26.54 
15.43.20 

8.51.45 
14.56.15 
16.29.30 

2.54.50 

8.  6.36 

6.32.27 

6.36.30 
21.52.  0 
10.50.15 

8.55.29 

9.36.15 
17.57.  7 
15.18.19 
10.21.32 
13.19.51 

9.54.  9 
28.47.30 
16.49.17 
14.20.  0 

7.  4.55 

9.15.49 
15.56.21 
11.28.15 


en  temps. 


0^18 

0.36.58 

0.40.  6 

0.40.  5 

0.38  16 

0.29.37 

0.S5.23 

1.  5.15 

0.58.44 

0.51.32 

0.59.  5 

0.56.18 

1.  4.25 

1.  4.  8 

1.  6.42 

0.27.59 

1.  4.13 

1.45.21 

1.26.33 

1.25.52 

0.30.49 

1.40.12 

1.37.  3 

0.29.19 

0.38.58 

0.13.  2 

0.25.44 

0.32.47 

0.35  41 

0.33.  8 

0.28.55 

0.35.16 

0.13.36 

0.33.  4 

0.42.  4 

0.11.56 

1.44.18 

1.  8.19 

0.59.  1 

0.29.48 

1.  2.53 

0.35.27 

0.59.45 

1.  5.58 

0.11.39 

0.32.26 

0.26.10 

0.26.34 

1.27.28 

0.43.21 

0.3';.42 

0.38.25 

1.11.48 

1.  1.13 

0.41.26 

0.53.19 

0.39.37 

1.55.10 

1.  7.17 

0.57.20 

0.28.20 

0.37.  3 

1.  5.45 

0.45.53 


¥•  —  RiâMAe. 


1M9-47* 

1.52.15 

2.32.53 

1.20.29 

S.  3.  0 

1.49.  4 

1.17.31 

2.12.13 

1.41.41 

2.  4.12 

1.15.51 

1.19.26 

1.  8.13 

i.37.33 


Drissa 

Ekaterinenbourg. 

Ekholm  (phare) 

Elisabeth  (Ste-) 

Glukhow 

Graoharum  (fanal) 

Grodno 

Hango  Udd. 

Helsingfors  (Observatoire). 
Hochland  (phare  supérieur). 

Jacobstad 

•larosia  .••.«..•......•.... 

Jenikale  (le  phare) 


55^47/Jg// 

24*53'3e'-'E. 

l*39-34» 

56.48.57 

58.17.43 

3.53.11 

59.41.  8 

23.27.35 

1.33.50 

48.30.17 

50.  7.S0 

2.  0.30 

51.40.30 

52.  0.  0 

2.  8.  0 

60.  6.18 

22.58.29 

1.30.34 

53.40.30 

21.29.30 

1.25.58 

59.46.  8 

20.55.48 

1.22.23 

60.  9  42 

22.37.30 

1.30.30 

6».  5.41 

24.37.  9 

1.58.29 

56.30.  8 

23.31.12 

1.34.  5 

57.37.30 

37.50.  0 

2.31.20 

45.23.  7 

34.19.18 

2.17.17 

54.30.  0 

33.45.  0 

2.15.  0 

385 
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NOMS  DES  LIEUX. 


Kamenetz 

KamyshlD 

KaDdalakcha 

Kanlon  (cap) • 

iCasan  (Obiervaloire) 

Kaskoo 

Kemm 

ivonco  «••••«••»«••••••••• 

Kerson 

KharkOT 

KIOY 

Ivl  ID  •■>••••■•••••••••••■• 

Kola 

Kolaga 

Korskar  (phare) 

Koslov 

Koslroma 

Kremenlzook 

Kronstadt  (cathédrale).  ... 

Kurik 

LIbau 

Luboi 

luBriopoi.  ...••••  »M  ...•«.« 
Mezcne  (égt.  de  TÉpIph.)-  • 
MIttau 

iUvOlIfSlf  •  ■•«•••••••••••••• 

IvivvU^I^ *  •«••■■•••••••»«•• 

Mo8kou(Ivan-VeUki)  300 -. 
Narva  (H6tel-de-  Ville) .... 

NecchlD 

Nicolalef  (Observatoire) . . . 
/dem ,  la  ville  (maison  de 

l'amiral  Gretg) 

Nljnei-Novgorod 

Norgou ,  phare 

Novgorod 

Odeosholm  (phare) 

Odessa  (cathédrale) 

Onega  (Saint-Michel) 

Orel 

Orembourg 

Orrengnind  (Ile),  feu 

OsiaKhoff. 

Otchakoff 

Pensa 


LATIT. 

septesu 


50.  5.  6 
67.  7.i4 
68.39.12 
55.47.50 
6i.22.10 
64.56.33 
45.21.  6 
46.37.46 
49.59.43 
50.27.  0 
56.20.18 
68.52.30 
51.30.  0 
59.42.  0 
45.11.43 
57.43.40 

49.  3.28 
59.59.46 
51.43.30 
56.31.36 

50.  0.37 
47.  5.33 
65.50.18 
56.39.  4 
33.54.  0 
43.43.40 
55.45.13 
59.23.  5 

51.  2.45 
46.58.21 

46.58.42 
56.19.43 
59.36.22 
58.31.32 
59.18.19 
46.28.55 
63.53.35 
52.56.40 
51.45.28 
60.15.  0 
57.  9.40 
46.36.31 
53.11.  0 


LONGITUDE 


en  degrés. 


24041/ 15//£. 

43.  4.  0 

30.  5.39 
41.12.10 
46.46.10 
18.50.20 
32.18.23 
34.  9.30 
30.17.32 
34.  6.17 
28.  7.30 
34.27.51 
30.40.30 
33.45.  0 
22.41.19 

31.  1.52 
38.52.36 
31.  8.45 
27.26.14 
34.  7.30 
18.35.15 
30.43.30 
35.15.  0 
41.56.36 
21.23.15 
28.  4.30 
41.30.  0 
35.17.30 
25.53.  6 
29.29.30 
29.38.24 

29.39.16 
42.  8.15 
22.10.40 
28.56.  9 
21.  1.35 
28.23.50 
35.48.  2 
33.37.  0 
52.46.14 
24.14.50 
30.52.  6 
29.13.10 
42.41.35 


en  temps. 


l''38»45- 
2.52.16 

2.  0.23 
2.44.49 

3.  7.  5 
1.15.21 
i.  9.14 
2.16.38 
2.  1.10 
2.16.2^> 
1.52.30 
2.17.51 
2.  2.42 
2.15.  0 
1.30.45 
2.  4.  7 
2.35.30 
2.  4.35 
1.49.45 
2.1G.30 
1.14.21 
2.  2.54 
2.21.  0 
2.47.46 
1.25.33 
1.52.18 
2.46.  0 
2.21.10 
1.43.52 
1.57.58 
1.58.34 

1.58.37 
2.48.33 
1.28.43 
1.55.43 
1.24.  6 
1.53.35 
2.23.12 
2.14.28 
3.31.  5 
1.36.59 
2.  3.28 
1.56.53 
2.50  46 


NOMS  DES  LIEUX. 


Perekop 

Perm 

Pétersbourg  (Saint), Obs.. 
Idem  (nouvel  Observât.).. 

Pétrosawods 

Polotz 

Ponol 

Porkala-Udd»  phare 

Revel  (cathédrale) 

Riga... 

lîolsbar  (phare) 

Samarsk  ou  NoTomoskovsk 

Saransk 

Saratov 

Sevaslopol  (cathédrale). . . . 
Siczran 

Sishar  (phare) 

Sommers  (phare) 

Sparogskala  Sjelza 

Stavropol 

Surop  '  phare) 

SwalTerort  (pharp) 

Taganrok  (S.-Michel) 

Tamaii 

Tambow 

Turchankul  (phare) 

Tavastchus 

Tolbuchim  (phare) 

Torschock 

Totma 

Tschemol-Jarr 

Tuln 

Twer 

Uniba 

Uralsk 

Ulo  (lie)»  feu 

Varsovie 

Vlbours 

Vllna  (Obscrv.),  122- 

Voroneje 

Wushncl-Wolotschok 

Zarlzln 


LATIT. 

septent. 


460  8^57'^ 

58.  1.13 

59.56.31 

59.46.20 

61.47.  4 

55.28.56 

67.  4.33 

59.56.10 

59.26.20 

56.57.10 

.*>9.58.10 

48.29.35 

54.10.57 

51.31.4^ 

44.36.51 

35.  9.33 

54.19.  7 

60.  2.  9 
60.12.25 
47.31.3> 
44.52.41 
:.9.27.53 
57.54.33 
47.12.21 
45.12.58 
52.43.44 
45.20.42 

61.  3.  0 
2.33 
2.  9 

60.  8.  0 
48.  4.13 
54.11.40 
.16.51.44 
47.13.34 
66.44.30 
51.11.26 
59.46.28 
52.13.  1 
60.42.40 
5>4.41.  0 
59.13.30 
51.39.  0 
57.35.12 
48.42.20 


LONGITUDE 


en  degrés. 


bO. 

57. 


3r21'54^'E. 
54.  O.U 
27.58.34 
27.59.52 

32.  3.30 
26.23.24 
38.48.  0 
22.  3.25 
22.24.16 
21.45.31 
24.20.33 

33.  0.  0 
4â.52.57 
43.44.15 
31.11.  9 
46.  4.43 
46.  5.33 
26.  1.33 
25.18.17 
32.  2..'^0 
39.39.30 
2i.  2.45 
19.44.51 
36.36.18 
34.23.46 
39.25.  0 
30.  9.  0 
22.  6.15 
27.12.49 
32.45.  0 
40.21.  0 
43.53.40 
34.39.39 
33.37.  8 
37.30.  0 
31.52.45 
49.  2.22 
19.  2.  0 
18.36.37 
26.25.50 
22.57.36 
57.51.  0 
36.51.  0 
32.20.45 
42.  7.30 


en  temps. 


2k  5-28* 

3.36.25 

1.51.54 

1.51.59 

2.  8.14 

1.45.34 

2.35.12 

1.28.14 

1.29.37 

1.27.  2 

1.37.22 

2.12.  0 

2.51.32 

2.54.57 

2.  4.45 

3.  4.19 
3.  4.22 
1.44.  6 
1.41.13 
2.  8.10 
2.38.38 
1.28.11 
1.18.59 
2.26.25 
2.17.35 
2.37.40 
2.  0.36 
1.28.23 
1.48.51 
2.10.52 
2.41.24 
2.55.33 
2.18.39 
2.14.29 
2.30.  0 
2.  7.31 
3.16.  9 
1.16.  8 
1.14.26 
1.45.43 
1.31.50 
2.31.24 
2.27.24 
2.  9.23 
2.48.30 


in.  —  AlleHuiSMie  y  «u  Confédération  sermaniqiue 


Adeisberg 45«38M0^' 

Aii-la  -  Chapelle   (  Aachen 

toar  de  Granus,  maison 

devUle)233- 50.46.34 

AllOOri •  .•  ...............   47 . 45 .   o 

Arkona  (phare) 54.40.49 

Augsbourg     (S.  -  Ulrich } 

491- 48.21.44 

Aurieh  (église  luth.).. 53.28.14 

Berlin  (anc.  Observ.)34-.  52.31.13 
/dem.  (nouvel  Observ .  ) . . .  52 .  30 .  16 

Blankembarg 51.47.55 

Bonn,  137— .......  • 50.44.  1 

Braunau 48.14.  0 

Bregenu 47.30.50 

Bremen  (t.  S.-Ansgarius)..  53.  4.48 
/dam (Obs.  de  M.  Olbers).  53.  4.36 

Breslau 51.  6.30 

Brixen 46.40.  0 

Broken  (mont) 51.47.57 

Bruck 47.24.34 

Brunn(ch.  de  Spieiberg)..  49.11.38 
Brunswick  (Saint- André)..  52.16.  6 
Capo distria  (S.-Lazare)..  46.32.36 
Cassel (Williams  Uohe), prés  51.18.58 

Cilly 46.  4.  0 

Clausthal 51 .48.30 

Clèves  (lant.duichàt.),97-.  51.47.15 
Cobientz  (N.-D.,  tour  S.), 

111     ...................   Ml.  si  .0«/ 

Cobourg 50.15.19 

Cologne  (Coin),  lant.  au 

I     dessus  de  la  nef  de  It  ca- 
thédrale,  55» 50.56.29 


li»  VW%- 


3.44.17 

7.14.  0 

11.  6.  5 

8.54.  7 
5.  8.47 

11.  3.30 

11.  3.34 
8.37.  0 
4.45.  7 

10.36.30 
7.23.40 
6.28.  6 
6.28.30 

14.41.54 
9.17.  0 
8.17.  2 

12.55.26 

14.16.  3 
8.11.16 

11.23.31 

7.  3.39 
13.  4.30 

8.  0.17 
3.48.18 

5.15.44 
8.37.45 


4.37.28 


0*48-13« 


0.14.57 
0.28.56 
0.44.24 

0.34.16 

0.20.35 

0.44.14 

0.44.14 

0.34.28 

0.19.  0 

0.42.26 

0.29.35 

0.25.52 

0.25.54 

0.58.48 

0.37.  8 

0.33.  8 

0.51.42 

0.57.  4 

0.32.45 

0.45.34 

0.28.12 

0.52.18 

0.32.  1 

0.15.13 

0.21.  3 
0.34.31 


0.18.30 


Cremsmunster 

Creveld  (tour)  35- 

Cuxhaven 

Damine « 

Danizick  (égl.  paroissiale).. 
Id.  ph.  de  Neufahrwasser. 

Darmstadt 

Delmenhorst 

^^C8ia  u... *••... .......... 

Deui-Ponts,  274- 

Diepholz 

Dillingen 

Donaworth 

Dortmuod 

Dr^de 

Uuisburg,  84- 

Dusseldorf  (flèche),  99- .  . . 

Eichstaedt 

Elsenach 

Elberfeld  (la  paroisse) 

Elhing 

Elsfieeth  (la  douane) 

Einbden  (Hôlel-de- Ville)... 

Emmerich,  179— 

Erdingen 

Erfurt 

Erlangen 

Feldkirchen 

Fiume 

Francfort-sur-le-Mein. . . . . 

Francfort-sur-rOder 

Frauenburg 

Freislngen 


48»  3^29^^ 
51.19.53 
53.53.  0 
52  31.34 

54.21.  4 
54.24.16 
49.52.21 

53.  3.  8 
51.50.  6 
49.14.48 
.52.36.30 
48.34.38 
48.43.15 
51.31.25 
51.  3.39 
51.26.10 
."il.  13.42 
48.55.30 
50.^8.55 
51.15.24 

54.  8.20 
53.11.21 

53.22.  4 
51.49.52 
48.18.25 
50.58.49 
49.35.36 
47.14.20 
45.19.55 
50.  6.43 
52.22.  8 
54.21.34 
48.23.58 
48.28.  0 


11'47'40^'E. 

4.13.42 

6.23.38 

5.51.42 
16.19.22 
16. £0.  3 

6.19.23 

6.17.46 

9.56.44 

5.  1.48 

6.  2.10 
8.10.  3 
8.26.48 

5.  7.50 
11.23.47 

4.25,39 
4.26.14 
8.50.24 
8.  0.  0 
4.49.39 
17.  2.30 

6.  6.  5 
4.52.23 
3.54.  8 
9.34.53 
8.42.15 
8.43.29 
7.15.  0 

12.  5.47 
6.21.  0 

12.13.  0 

17.19.45 
9.25.15 

12.  2.  0 


0  47-11 

0.16.55 

0,25.35 

0.23.27 

1.  5.17 

1.  5.20 

0.2'(.18 

0.23.11 

0.39.47 

0.20.  7 

0.24.  9 

0.32.40 

0.33.47 

0.!20.31 

0.45.35 

0.17.43 

0.17.45 

0.33.22 

0.32.  0 

0.19.19 

1.  8.10 

0.24.24 

O.I9.ÔO 

0.15.37 

0.38.20 

0.34.49 

0.34.54 

0.29.  0 

0.48.23 

0.25.24 

0.48.52 

1.  9.19 

0.37.41 

0.48.  8 

49 
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NOMS  DES  LIEUX. 


•••tt»**t»t» 


LATIT. 
septenl. 


50.13.25 
50.53.22 
45.57.30 
51.54.27 
50.56.  6 


51.31.56 
51.51.48 
47.  4.  9 
54.  4.25 
51.31.  4 
54.34.37 
49.  9.37 
48.27.15 
51.54.  6 
51.29.38 
53.32.51 
53.32.43 
'>2.  6.27 


52.22.20 
54.10.46 
52.13.45 
49.36.22 
>0.56.29 
49.23.29 


Fulde 

Geinhausen. 

Géra 

Goslar 

Gotha  (le  Secberg) 

Gotiingen  (ancien  Observa- 

/<f .,  nouvel  Observatoire . . . 

Gratz 

Grelfswaide 

Gueidre  (Geldern) 

Gumblnen 

Giiulberbcrg 

Gunzburg 

Halberstadl 

■  '•'  lie  a.     ..*.....^..   .•«.... 

Hambourg  (Observatoire). . 

Idem,  S.-Michel 

Hamelo 

Hanovre  rmark-lhurm) .... 

Heligolana  .......••. 

HeliDstedt...., 

Hradish 

lena 

Igiau 

Imsl [47.14.20 

lagolstadt 48.45.47 

Inspruck  (égl.  des  Jésuites), 

47.16.10 
51.50.30 
53.34.23 
53.37.50 
47.43.20 
50.55.20 
49.26.39 
47.53.30 
46.37.10 
54.42.50 
50.51. 53 
48.21.30 
54.51.20 
18.  2.58 
46.  1.48 
53.13.46 
M. 20.20 

53.  8.28 
48.18.54 
55.52.  6 
"2.  8.  4 
49.29.13 
50.48.59 
46.34.42 

54.  1.31 
49.59.44 
50.55.26 
50.21.50 
55.42.13 


666' 


Isselburg 

Jever  (ch&teau) 

Johannisburg 

Juden  borg 

Jullers  (lanterne),  1 16" . . . . 

Kaiserlautern 

Kaufbeuren 

Klagenrurlh 

Kœnigsberff 

Kranichreld . 

Krems.... 

Landsberg 

1^  j Dacn .•...••.•■*••••.. 
Lecr 

ud|lZ'g ..  ................ 

Lilienihal , 

Linz 

Lubeck  (S»«-Marle) 

Magdeburg  (catbéarale).  . . 
Mauheim  (Observ.),  98'"... 
Marburg  (S' '-Elisabeth) . . . 

Marburg 

Marienburg 

Maycnce  (S.^Etleone),  176". 

Meiningen 

Melnick 

Memel  (mais,  sur  Plsthm) . 
Monte-Maggiore  (sommet), 

1398- 

M  ulhausen 

Mulbcim 

Munich  (N.-D.),  Shn» 

/(/.  Obs.  de  Dogenhausen.. 

Munster 

Nauonburg 

^  pustadt  .••.••.•••••.*••• 


LONGITUDE 


45.16.48 
51.12.59 
47.48.40  I 
48.  8.20 
48.  8.45 
51.58.10 
51.  8.24 
47.48.38 


Neuwerk  (tour) 153.54.59 


en  degrés. 


7023/  45// 

6.53.38 

9.43.46 

11.  8.30 

8.  6.10 
8.23.43 

7.36.  i 

7.36.30 

13.  7.  0 

11.  4.  9 

3.59.13 

19.53.54 

11.  7.  1 

7.56.15 

8.43.  0 

9.37.30 

7.38.  9 

7.38.27 

7.  1.19 

7.24.  9 

5.32.43 

8.41.  0 

14.57.15 

9.17.  3 

13.16.  0 

8.23.30 

9.  4.48 

9.  3.41 

4.  7.32 

5.34.10 

19.29.  0 

12.22.30 

4.  1.23 
5.26.16 
8.16.30 

11.59.45 
18.  9.42 

8.51.30 
13.15.45 
18.40.30 

8.33.16 
12.26.25 

5.  6.58 
10.  2.25 

6.34.30 

11.56.30 

8.20.48 

9.18.30 

6.  7.30 
6.26.  5 

13.22.45 
16.40.22 
5.56.  8 
8.  4.11 
12.  7.37 
18.47.30 

11.51.51 
8.  8.37 
5.17.25 
9.14.18 
9.16.18 
5.W.31 
9.24.15 

13. .54.42 
6.  9.47 


E. 


en  temps. 


0*29-35« 

0.27.35 

0.3S.55 

0.44.34 

0.32.25 

0.33.35 

0.30.24 
0.30.26 
0.52.28 
0.44.17 
0.15.57 
1.19.36 
0.41.28 
0.31.45 
0.34.52 
0.38.30 
0.30.33 
0.30.34 
0.2s.  5 
0.29.37 
0.22.11 
0.34.44 
0.59.49 
0.37.  8 
0.53.  4 
0.33.34 
0.36.19 

0.36.15 

0.16.30 

0.22.17 

1.17.56 

0.49.30 

0.16.  6 

0.21.45 

0.33.  6 

0.47.59 

1.12.39 

0.35.26 

0.55.  3 

1.15.  6 

0.34.13 

0.49.46 

0.20.28 

0.40.10 

0.26.18 

0.47.46 

0.33.23 

0.37.14 

0.24.30 

0.25.44 

0.53.31 

1.  6.41 

0.23.45 

0.32.17 

0.48.30 

1.15.10 

0.47.27 
0.32.34 
0.21.10 
0.36.57 
0.37.  5 
0.21.10 
0.37.37 
0.55.39 
0.24.39 


NOMS  DES  LIEUX. 


Nordhauseo.  • 

Nordlingen 

Novl  (Croatie) « 

Nuremberg  (tour  ronde). . 

Nurtingen. 

Oldemburg 

Osero 

Usnabruck  (t.  S'*-Galber.) . 

Osterode 

Paderborn 

Parenzo  (Saint-Maur),  5". 

l    ViUU  ...       ................ 

Philippsbourg 

Pillau 

Piisen. 

Pirano  (Saint-George),  29». 
Pola  (cl.  S.-François)  38». . 

Pollingen 

Potsdam 

Pollen  (Saint-) 

Prague  (Observatoire) 

Promontore  (signal),  T?".  • 

Quedllnburg 

Kcstadt,  165- 

Raiisbonne  ou  Regensburg 

36i«° 

Roth 

Rothemburg 

Rovigno  (S.-Eufemia),  39». 
Ou gan ...  .»..•.....«•.... 
Salzbourg  (Univers.),  452-. 

Schmalkalden 

Schwaz 

Schwefdnilz 

Soudershausen « . . . . 

Spire  (r  d*Alberi),  i}SS^. . . 

Stade. ^ 

oioiuerg. .f. ..•..•.•*..... 

Stralsund 

Stuttgart....: 

Swinemunde  (\leille  lourdes 

pilotes) 

Tekienburg 

Travemunde  (le  phare) .... 

Trente  (Trient) 

Trieste  (horloge),  94" 

Trêves  (S.-Anloliie),  18P«. 
Tubingen 

Vvrden  (Saint- Jean) ..:.... 

Vienne  (Saint-Etienne 

Idem  (Observatoire) 

Vlllach 

Waldeck 

Wangeroog  (tour). .  ; 

WarnemuBde  (phare) 

Welmar , 

»»  C8CI,   1Z4    ....... ....... 

Wildeshausen 

Wismar 

Wittenberg 

Wolfenbuttel 

Worms  (cl.  des  protestans), 

■fa        ................... 

Wurlzbourg 

Wurzen  (cathédrale) 

Xantcn  (gr.  clocher),  96"'. . 
Znalm 


LATIT. 
septeot. 


51«30'2r' 

48.51.  0 

45.  7.33 

49.27.30 

48.37.37 

53.  8.19 

44.41.27 

52.16.35 

51.44.15 

51.43.32 

45.13.25 

46.26.21 

49.14.  1 

54.38.12 

49.44.43 

45.31.29 

44.51.53 

47.48.39 

52.24.45 

48.12.2-2 

50.  5.19 

44.48.36 

51.47.32 

48.51.29 

49.  0.55 
47.59.24 
48.29.36 

45.  4.42 
51.39.36 
47.48.10 
50.44.39 
47.22.50 
50.50.37 
51.22.33 
49.19.  4 
53.35.49 
51.35.  0 
54.19.20 
48.46.30 

53.54.48 
52.13.14 
53.57.40 

46.  3.59 
45.38.50 
49.45.11 
48.31.10 
48.23.50 
52.55.24 
48.12.33 
48.12.36 
46.35.  0 
51.12.44 
53.47.30 
54.10.15 
50.59.12 
51.39.27 
52.53.59 
53.53.27 
51.52.39 
52.  9.29 

49.37.48 
49.46.  6 
51.22.19 
51.39.45 
48.51.16 


LONGITUDE 


en  degrés. 


8.  8.15 

12.27.32 

8.44.26 

6.59.12 

5.52.59 

12.  3.52 

5.42.20 

7.56.3îr 

6.25.  1 

11.15.18 

13.39.lt 

6.  6.34 

17.33.59 

11.  3.21 
11.13.50 
11.30.21 

8.48  19 
10.44.46 
13.15.52 

12.  4.58 
11.34.46 

8.52.12 
5.52.11 

9.46.  0 

9.47.27 

6.36.39 

11.17.35 

12.59.13 

10.41.48 

8.  5  53 
9.19.15 

14.  8.  6 

8.30.  6 

6.  6.28 

7.  8.17 
8.36.38 

10.45.  2 
6.50.45 

11.55.28 

5.28.46 

«.32.34 

8.44.37 

11.26.17 

4.18.  7 

6.42.51 

7.39.15 

6.53.43 

«4.  2.50 

14.  2.36 

11.32.  0 

6.42.42 

5.31.  2  ' 
9.45.  3 
8.59.41 
4.17.   1 
6.  6.15 

9.  7.28 
10.25.46 

8.11.5e 

6.  1.43 
7.55.15 

10.23.33 
4.  7.  7 

15.4a.36 


en  temps. 


0*33-55- 

0.32.33 

0.49.50 

0.34.58 

0.27.57 

0.23.32 

0.48.15 

0.22.49 

0.31.47 

0.25.40 

0.45.  1 

0.54.37 

0.21.26 

1.10.16 

0.44.13 

0.44.55 

0.46.  1 

0.35.13 

0.42.59 

0.53.  3 

0.48.20 

0.46.19 

0.35.29 

0.23.29 

0.39.  4 
0.39.10 
0.26.27 
0.45.10 
0.51.57 
0.42.47 
0.32.24 
0.37.17 
0.56.32 
0.34.  0 
0.24.26 
0.28.33 
0.34.27 
0.43.  0 
0.27.23 

0.47.42 

0.21.55 

0.34.10 

0.54.58 

0.45.45 

0.17.12 

0.26.51 

0.30.37 

0.27.55 

0.56. ff 

0.56.10 

0.46.  8 

0.26.51 

0.22.  4 

0.59.  0 

e.35.59 

0.17.  8 

0.24.25 

0.36.30 

0.41.43 

0.32.47 

O.M.  7 
0.30.91 
0.41.34 
0.16.28 
0.54.50 


VII.  —  Hongrie ,  IlttlaMtle ,  Tuvqwie ,  «p^ee  et  Il*s  Isnlei 


Agria,  F.ger,  ou  Erlau 

Audrinople  (vieui  sérail). . . 

Andro  (Ile),  sommet 

Argos  (Larisse,  angl.  N.-D.), 

■•"-^'     ................... 

Athènes  (Parthénon),  178". 
Belgrade  (Vracha,  près  du 

fort) 

Drallow  (  Minar.  d«  Laz- 
Jéml) 


•  .»«..  • ««.«••. 


47»53'56'' 
41.41.26 
37.. "50.  8 

37.38.  9 
57.58.  8 

44.47.57 

45.16.11 


18»  5'  O^'E. 
24.15.17 
22.30.  7 

20.22.49 
21.23.30 

18.  4.48 

25.57.47 


1.12.20 
1.37.  1 
1.30.  0 

1.21.31 
1.25.54 

1.12.19 

1.42.31 


Bucharest  fégl.  roétropol.). 
Bude  ou  Oren  (Observ.). . . 
Candie  (ville),  principal  mi- 
naret  

Ganée  (la),  le  ch&teau 

Carlsburg 

Castel  Tornese  (Klémousii). 

Cattaro  (la  Santé) 

Idem  (pointe  d'Ostro) 

Gerfgo  (fort  Sttnt-Nfeolas), 


44«25'39'' 

24^14'59"E. 

1*37-  0« 

47.29.44 

16.42.52 

1.  6.51 

35.21.  0 

22.47:45 

1.31.11 

35.28.40 

21.40.10 

1.26.41 

46.  4.17 

21.14.  6 

1.24.56 

37.53.15 

18.48.25 

{.15.14 

42.25.26 

16.26.  1 

1.  5.44 

42.23.28 

16.11.49 

1.  4.47 

56.15.  7 

20.44.34 

1.22.5S 
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MM 


NOm  BES  LIEUX. 


LATÎT. 

septent. 


Cérigolle  (sommet) 

Chrisllanea  (Iles) ,  la  plus 
Ha  ui  c •••«■•■••••••••••• 

Colonne  (cap) ,  le  temple, 
9»^ 

ConstanllDople  (S*«-Sopbte) 

Corfou  (lie  Vido) 

GorlDlhe  (  miDaret  dans  la 
ville 

Coron  fmiaar.  de  la  mosq). 

Ljrflcovie ••••••«  •••••••••• 

Delplii  (mont),  1745*. ..... 

Durazzo  (môle  le  plus  haut) 

£gine  (Monl  S.-£lle),  554-. 

Elicd'Oro(S.-),moûl,  1404* 

Galalz  (église  UspCDskl) .... 

Gallo  (cflu)  .• • 

George  iS.-).  Mont  Cochila. 

George  d'Arbora  (Saint) , 
sommet . .  « *  >  >  • 

Guiona  (montigne  la  plus 
haute),  S511- 

Hellcoo  (mont),  1749» .... 

Hydra  (sommet),  591" 

Hy mette  (moni),  10i7<*. . . . 

Ipsera  (Ile),  Mont  S.-Elie.. 

Ismall  /cathédrale) 

Jassy  (5.*Charalainpia) 

Jean  (Saint-),  cap 

Kaprena  (Chéronéé) 

Relmos  (mont),  1555"; .... 

Lépante  (minar.  au  milieu). 

Umpjada 

Livadia  (tour  du  château).. 

Makrooisi  (lie),  8om.,28i". 

Mandry  (La),  pain  de  sucre. 

MantUo  ou  1.  anglaise,  som- 
met S 

Marathon  (cap) 

Matapan  (cap) 

Mégare  (tour  dans  le  haut). 

MiGiyii  (Ue),  sommet 

iMilo  (mont  S.^Elie) 


36.44.41 

37.38.51 
41.  0.16 
38.38.i0 

37.54.13 
36.47.29 
50.  3.50 
38.37.^ 
41.17.32 
37.41.53 
38.  3.26 
45.26.12 
36.42.54 
38.49.44 

37.28.  0 

38.38  40 
38.17.47 
37.19.31 
37.56.37 
38.35.34 
45.20.30 
47.10.24 
35.15.35 
38.29.35 
37.58.  9 
38.25.34 
40.37.  3 
58.23. 40 
57.44.17 
37.44.23 

37.55.51 
38.  7.10 
36.22.58 
37.59.46 
37.29.15 
36.40.27 


LONGITUDE 


en  degrés. 


»»56'55''E. 
Si.52.30 

21.41.94 
26.38.50 
i7.33;l5 

20.32.45 
19.37.37 
17.57.  0 
21.30.22 
17.  6.20 
21.  9.40 
2i.  7.55 
25.41. Si 
19.32.28 
22.16.50 

21.35.31 

19.55.  2 
20.32.46 
21.  7.27 
21.28.45 
23115.44 
26.27.25 
25.14.19 
21.10.13 
20.30.29 
19.51.56 
19.29.35 
21.28.  7 
20.32.18 
21.48.15 
2i;43.11 

22.11.26 
21.43.21 

20.  8.53 

21.  0.12 
23.  i.  7 

.  3.  1 


en  temps. 


1^23-48* 

1.31.30 

1.26.46 
1.46.35 
1. 10.23 

1.22.11 
1.18.30 
1.10.28 
1.26.  1 
1.  8.2*> 
1.24.39 
1.28.32 
1.42. 50 
1.18.10 
1.29.  7 

1.26.22 

1.19.40 
1.22.11 
1.24.30 
1.25.55 
1.33.  3 
1.45.50 
1.40.57 
1.24.41 
1.22.  2 
1.19.28 
1.17.58 
1.2->..'?2 
1.22.  9 
1.27.13 
1.26.53 

1.28.46 
1.26.53 
1.20.36 
1.24.  1 
1.32.  4 
1.28.12 


NOMS  DES  LIEUX. 


LATIT. 
septent. 


Modon  (le  mMe) 

Napolt  ou  Nauplie 

Navarin  (mosquée) 

Négrepont  (fort  Rarababa) . 

Olonos  (mont),  2223" 

Oro  (capd*) : 

Papa  (cap),  fort  ruiné 

Parnasse  (mont),  2^159". . . . 
Paro  (mont  S.-Élle) 

Pirée  (entrée  du  port) 

Platée  (chap.  s.  les  ruines  de) 
Poros  (Ile)  Saint-Nicolas. . . 

Presbourg  (château) 

Rafli  (Ile),  sommet 

Raguse  ff^  du  mole) 

RushchuK  (la  tour) 

Salamine  (ruines  de) 

Salomon  (cap) 

Salonique  (moulin  au  N.).. 
Santorin  (mont  S.-Elie).... 
Sparte  (ruines  de),  244*. . . 
Spetzia  (lie),  sommet,  247". 

Stracbi  (S.-),  sommet 

Strophade  (la  grande) 

M Blflpiu  ...........  t..  .... 

Tasse  (lie),  sommet 

Taygète  (pic  S.-Ëlie),  2409- 

Thèbes  (la  tour) 

Tino  (sommet) 

Trikerl  (m''"  ruiné  au  bas  de) 
Tripolitza  (anc.  horl.),  665" 

Tyrnau 

Valona  (la  douane) 

Va  ma  h  (  mosquée  Hassan 

Balrakdar). 

Viddin  (mosq.  de  la  citad.). 

Viscardo  (cap) 

Warasdin 

Zante  (la  ville) 

Zéa  (mont  Saint- Elle) 

Zitoun  (la  forteresse) 


36*48'3î'' 

37.33.39 

36.54.34 

38.27.45 

37.59.  8 

38.  9.25 

38.12.42 

38.31.56 

37.  2.46 

38.14.32 

37.56.15 

58.13.10 

37.30.54 

48.  8.30 

37.52.48 

42.38.18 

43.30.57 

37.57.  6 

35.  9.15 

40.38.47 

36.22.  1 
37.  4.47 
37.15.16 
39.31.  0 
57.14.38 
41.  8.31 
40.42.  2 
36.37.  1 
38.19.16 
37.55.  1 
39.  5.19 
37.30.31 

48.23.  5 
40.27.15 

43.12.  3 
43.39.35 
38.27.10 
46.18.29 
37.47.17 
37.37.18 
38.54.  5 


LONGITUDE 


en  degrés. 


19«î2M0''B. 

20.27.34 

19.21.21 

21.14.53 

19.29.57 

22.15.59 

19.  3.  4 
20.17.14 
22.51.10 
19.24.25 
21.17.41 
20.56.20 
21.  8.  0 
14.46.  5 
21.42.35 
15.46.39 
23.36.16 
21.12.15 
23.59.10 
20.36.58 
23.  8.18 

20.  5.20 
20.48.22 
22.41.16 
18.40.  6 
26.43.20 
22.22.30 
20.  0.54 
20.58.58 
22.54.  1 
20.43.28 
20.  2.18 
15.14.30 
17.  6.15 

25.37.  9 
20.32.26 
18.13.10 
14.  0.28 
18.34.27 
22.  1.23 
20.  5.58 


en  temps. 


lfcl7-29» 

1.21.50 

1.17.25 

1.23.  0 

1.18.  0 

1.29.  4 

1.16.12 

1.21.  9 

1.31.25 

1.17.38 

1.25.11 

1.23.45 

1.24.32 

0.59.  4 

1.26.50 

1.  3.  7 

1.54.25 

1.24.49 

1.35.57 

1.22.28 

1.32.33 

1.20.21 

1.23.13 

1.30.45 

1.14.40 

1.46.53 

1.29.30 

1.20.  4 

1.23.56 

1.31.36 

1.22.54 

1.20.  9 

1.  0.58 

1.  8.25 

1.42.29 
1.22.10 
1.12.53 
0.56.  2 
1.14.18 
1.2S.  6 
1.20.24 


YIU.  —  Italie  et  SuifliBe. 


Adria,  67" 

ixllMDv.  .................. 

AIghefO  (cathédrale) 

Ancône,  (fanal) * .  • . 

Aqaa-Negra,  27« 

Aqoileia  (cl.),  5" 

Aquila  (glacier),  3392". . . . 

Arcole,51" 

Argental  (cap) 

Arona  (Saint-Charles) 

Aainara  (lie) ,  sommet 

Assise 

Avalli 

Bagna  Gavallo,  6" 

fiàle 

Daradeiio*  .••..••..»••*.•. 
Bassano  (rhorloge),  163". . . 
Bellavlsu  (cap),  la  tour. . . . 
Bellinioiia  (tour),  303". . . . 
Bellune  (cl.princip.),  441*. 

Bergamo *  * .  » * . 

Berne  (Observatoire) 

Berlinoro,  269" 

Bologne  (Observatoire) 

fdem  (Sainte-Pétrone) 

Bormio,  1262"  »..•• 

Bovolenta,  3" • . 

DOZZOIO  .•....•..•.••••«•  .. 

DivSUV  «•.........••.•..■■ 

Cagliari  (tour  S.-Pancrazio) 
vjaiQiero. ......  ...••.•«.•. 

Camerino ..«. 

Capraja  (monte  CastèUo) . . 

Caprera  (Ile) 

Caravaggio  (le  dôme) 


45»  S'  6'' 

9<»45M0"E. 

0'^38-53' 

41.43.50 

1017. 11 

0.41.  9 

40.33.25 

5.58.57 

0.23.56 

43.37.42 

11.10.11 

0.44.41 

45.  9.27 

8.5  .24 

0.32.22 

45.46.12 

11.  2.  8 

0.44.  9 

46.26.20 

6.41.47 

0.26.47 

45.21.  9 

8..n6.30 

0.35.46 

42.23.25 

8.50.  0 

0.35.20 

45.45.57 

6.12.43 

0.24.51 

41.  5.40 

5.57.48 

0.23.51 

45.  4.22 

10.14.24 

0.40.58 

46.10.  8 

5.59.37 

0.14.38 

44.24.38 

9.38.  4 

0.38.32 

47.33.24 

5.15.30 

0.21.  2 

45.47.23 

6.45.19 

0.27.  1 

45.45.45 

9.23.46 

0.37.35 

39.55.50 

7.23.  7 

0.29.32 

46.11.20 

6.40.55 

0.26.44 

46.  7..'S9 

9.52.43 

0.39.31 

45.41.55 

7.20.53 

0.29.24 

46.57.  G 

5.6  .17 

0.20.25 

44.  8.38 

9.47.41 

0.39.11 

44.29.54 

9.  0.36 

0.36.  2 

44.29.39 

9.  0.  1 

0.36.  0 

46.27.47 

8.  2.16 

0.32.  9 

45.15.54 

9.36.  2 

0.38.24 

45.  6.  6 

8.  9.56 

0.32.40 

45.32.19 

7.53.  8 

0.31.33 

39.13.14 

6.47.24 

0.27.10 

45.24.18 

8.50.4» 

0.55.23 

43.  6.26 

11.  4.  3 

0.44.16 

43.  3.  5 

7.28.40 

0.29.55 

41.12.46 

7.  8.34 

0.28.34 

45.28.31 

7.18.18 

0.29.13 

Casai  Magglore 

Castel  Frsnco  (tour),  45". . 

Castigllone  (fort^ 

Caverno  (glacier),  3277"... 

Cavoli  (tour  de) 

Cerea,  18" 

Cervia  (tour  de  la  ville),  1" 

Cesène 

Cbiavenna  (le  dAme),  373". 
Chioggia  (le dôme).  1".... 

Citadella  (tour),  86" 

Civita-Veccbia 

Colognola,  175" 

Commschio,  (S.-Aug.),42". 

Como  (d6me) 

Conegliano  (chftt.),'  170". . . 
^ODBiance ................ 

Crema  (dôme),  78 
Crémone  (dôme),  45 
DomodOssola,306" 

£dolo,754" 

Kste 

Etna  (mont),  3237" 

Faenza  (le  dôme),86" 

Fa  Icône  (cap),  la  tour,  179" 

Fano,  (fanal), 

Feltre  (le  dôme),  366" 

Fermo  (clocher) 

Ferrare  Saint-Benoît,  9".. . 

Finster  ar  hom,  4288" 

Florence  (Obs.  du  collège). 

Idem  (cathédrale) 

Forli  (S.-MarxIano),  96" . . . 

Frlbourg 

FaeDtè8(fort).,,, 


•«•■••» 


>••«•• 


iratttaaat 


44059^11'' 

45.40.  1 
42.45.58 
46.24.26 
39.  5.18 
45.11.25 
44.13.20 

44.  7.56 
46.18.59 
45.12.45 
45.38.40 

42.  5.24 
45.25.43 
44.41.16 
45.48.26 
45.53.  5 
47.39.51 
45.21.47 

45.  8.  1 

46.  6.43 
46.10.36 
45.13.30 
37.45.40 
44.16.47 
40.57.17 
43.51.16 
46.  0.52 

43.  9.52 
44.50.18 
46.32.16 
43.46.41 
43.46.36 
44.13.  4 
46.48.24 
46.  8.36 


80  5'34"l 

9.35.19 

8.32.34 

6.  7.40 
7.12.26 
8.52.21 

10.  0.35 
9.54.24 

7.  3.58 
9.56.17 
9.26.43 
9.23.41 
8.52.57 
9.51.  7 
6.44.36 
9.57.21 
6.50.33 
7.21.  6 
7.41.22 
5.57.  0 
7.59.46 
9.18.51 

12.41.10 
9.32.48 
5.51.56 

10.40.56 
9.34.19 

11.23.12 
9.16.29 
5.47.33 
8.55.  0 
8.55.  6 
9.42.10 
4.49.43 
7.  3.53 


0i>32"22* 

0.38.21 

0.34.10 

0.24.31 

0.28.50 

0.35.29 

0.40.  2 

0.39.58 

0.28.16 

0.39.45 

0,37.47 

0.37.35 

0.35.32 

0.39.24 

0.26.58 

0.39.49 

0.27.22 

0.29.24 

0.30.45 

0.23.48 

0.31.59 

0.37.15 

0.50.45 

0.38.11 

0.23.28 

0.42.44 

0.38.17 

0.45.33 

0.37.  6 

0.23.10 

0.35.40 

0.35.40 

0.38.49 

0.19.19 

0.28.16 
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NOMS  DES  LI£UX.     « 


GaII  (S.-),  Observatoire. 

Garda 

Géoes  (raoal),  il4« 

Genève  (ancObserv),  404 

Idtm  (Saint-Pierre) 

Gennargeniu  (mont),  1918 

Girgenli  (lanal) 

Gorgon.?  (Ile),  sommet. . 

Gorlzla  (cb&ieau) 

Golbard  (S.-),  glacier,  â961 
xTraciiSKa  ••«•••••••••••« 

Grado 

Guastalla 

Imola  (S.-Canziano),  97» 

Isola-Bella 

Lampedouse  (ilc) 

Lausanne  (calb.)>  528™. . . 

Legoago 

Llnas  (mont),  1245''.  ... 

Livourne  (fanal) 

Lodi  (tour) 

Lucernc 

Lucqucs  (tour  de  Phorl.) 

Lugano 

Luzzara  (le  dôme).i9'<».. 
iviacerdB  t. .1*. .•••*.... 
Madonadi  San-Luca,â85 

.Vlalamocco 

Malte  (Observatoire).  . . . 
Mantoue  (la  gabbia),  16" 
Maritlnio  ^le  cbàleau) . . . 

Mazzara 

Medicina.  78» 

Messine  (fanal) 

Mestre,  37" 

iVlllan  (Observatoire) .... 
Idem  («atbédrale),  liO». 
Mirandola  (tour),  lô» — 
Modène  (t.  Gbirland),  54' 
Mondovi  (tour),  554°^. . . . 
Mono  poil  (télégraphe) . . . 

Montalto 

Mont-Blanc,  4811" 

Mont-Cenis  (auberge) .  . . 
Montebeiio  (cb&teau) .... 
MonteBraglio,  2980"... 

Monte-Christo 

Monte-Foscano,  5088"... 
Monte-Legnone.  2612".. 

Mont-Rosa,  4656" 

Mont-Viso,  3840" 

Monza 

Morlory  (Ile) 

Naples  (Observatoire) 

Idem  (tanal) 

Neufchàtel,  458-^ 

Nice  (S.-Françots),  54". . 

Novare  (S.-Gaudenz),  159 
Nûvi  -Vî» 

^  ^  V  T  I ,    t^J        ............... 

Oristano  (Torre  grande). 

Oslmo 

Otrantc  (le  télégraiihe).. . 
Padoue  (S*- Justine),  14" 

Idem  (Observatoire) 

Palermc  (fanal) 

Idem  (Observatoire)..  .. 
Palnia-Nuovd,  5f)" 


LATIT. 
seplent. 


LONGITUDE 


4702.V59'' 
45.54.  6 
44.24.18 
46.12.  0 
46.12.  5 

40.  0.57 
57.15.39 
45.25.46 
45.56. 2^> 
46.32.  1 
45.53.  1 
45.40.18 
44.54.56 
44.20.55 
45.53.16 
35.51.15 
46.31.22 
45.11.23 
39.23.49 
43.32.41 
45.18.34 
43. 2'].  40 
47.  5.11 
45.50.49 
46.  0.  1 
44.57.23 
43. 18.36 
4i.28.27 
45.22.19 
a.>.oo.ii 

45.  9.31 
38.  1.10 
37.39.5o 
44.28.17 
.38.11.  3 
43.29.17 
43.28.  1 
45 . 27 . 35 
44.52.52 
4^4.38.50 
44.23.  8 
40.57.19 
42.59.4i 
45.49.58 
45.14.  8 
45.27.28 
46.31.41 
42.20.23 
46.27.43 

46.  5.25 
45.56.  1 
44.40.  2 
45.34.45 

41.  4.42 
40.51.47 
40.50.  8 
46.59.33 
43.41.58 
43.  6.40 
45.26.56 

44.53.  7 
39.51.19 
43.2S.49 
40.  8.46 
45.23.41 
45. 2i.  3 
38.  8.15 
38.  6. il 

45.54.  5 


en  degrés. 


70  2M8''£. 

8.22.14 

6.54.  0 

5.48.41 

5.48.50 

6.58.24 
11.12  25 

7.55.25 
il. 17. 21 

6.11.  8 
11.  9.56 
11.  2.48 

8.18.43 

9.22.19 

6.11.52 
10.10.16 

4.17.45 

8.58.15 

6.17.24 

7.57.25 

7.  9.45 
11.16.47 

5.58.30 

8.10.2") 

6.36.28 

8.20.18 
11.  6.  0 

8.57.31 

9.59.37 
12.11.  6 

8.27.57 

9.14.iO 
10.14. 4i 

9.18.  7 
13.14.30 

9.51.  8 

6.50.56 

6.51.  5 

8.45.58 

8.35.18 

5.29.15 
14.58.34 
11.14.23 

4.51.50 

4 .  35 .  47 

9.  2.51 

8.  2.55 
7.^8.24 
7.51.52 
7.  4.28 
5.51.42 
4.45.10 
6.56.  6 
7.16.40 

11.54.57 

11.54.27 
4.55.52 
4.56.52 

10.2'Î.13 
6.17.  2 
8.33.50 
6.11.16 

11.  9.  2 

16.10.  » 
9.52.24 
9.51.44 

11.  2.41 

11.  1.  0 

10.58.17 


en  temps. 


0''28"  9» 

0.33.29 

0.26.16 

0.15.15 

0.15.14 

0.27.51 

0.44.50 

0.30.14 

0.43.  9 

0.24.45 

0.44.40 

0.44.11 

0.33.15 

0.37.20 

0.24.46 

O.iO.41 

0.17. ll[ 

0.31.53 

0.25.10 

0.31.50 

0.28.39 

0.43.  7 

0.23.54 

0.32.12 

0.26.2o 

0.33.23 

0.44.24 

0.35.50 

0.40.  0 

0.48.44 

0.33.50 

0.38.59 

0.40.59 

0.37.12 

O."  t:.58 

0.3 '.37 

0.27.24 

0.27.24 

0.34.55 

0.34.21 

0.21.57 

0.59.54 

0.44.58 

0.18.  6 

0.18.23 

0.36.10 

0.5i.12 

0.31.54 

0.51.26 

0.2s. 18 

0.22.  7 

0.19.  1 

0.27.44 

0.29.  7 

0.47,40 

0.47.58 

0.18.22 

0.19.46 

0.41.41 

0.21.  8 

0.54.15 

0.24.45 

0.44.56 

1.  4.40 

0.58.10 

0.58.  7 

0.44.11 

0.44.  4 

0.43.53 


NOMS  DES  LIEUX. 


LATIT. 

septent. 


LONGITUDE 


b*.  • 


.  .  .  • 


Parme  Saint-Jean,  48". . .  » 

Passa riano.  57" 

Pas&aro  (fort) 

Pavie  (la  tour),  159" 

Périnaido 

l  LiOUSC .................. 

Pcsaro 

t  esciiicra. ................ 

Piacenza  (dOme) » 

Pianosa 

Pierre  (S.-)  (Ile)  sommet 

Piombino 

Pise  (Observatoire) . . . 
Idem  (Tour  penchée) 
Pordenone  (led6me)«85". 
x^orio  ••.•.....•••....•.. 
Porlo-Ferrajo  (le  fanal).. 
Ravenne  (t.  de  la  ville),  1" 
Razu  (m^),  pr.  Bono,  1248" 
Recanati  (t.  de  la  ville). . . . 
Rcggio  (la  madone),  104". . 
Reparala  (Santa),  tour.... 

R4mini  (fanal) 

Ripa  Transone  (S  -Franc.)- 

Rivoli 

Bonie  (Saint- Pierre) 

Idem  (Collège  romain) 

Jt%overeuo.  ..«...*..*..«... 
Rovlgo  (M*  dei  Soccorso).. 

Sabioneita 

Sacile  (le  dôme),  69" 

Sassari (château),  220".... 
Schaffausen  (cathédrale^... 
Schreckhorn  (montagne) . . . 

Sienne  (cathédrale) 

SmigagUa  (cathédrale) 

Soleure 

Sondrio  (le  d6me),  365". . . 

Spezzia  (la),  lazaret 

Spilcmbergo  (le  dôme),  151" 

OpOIt/Lv  ................... 

Superga  (coupole),  671;»... 
Syracuse  (le  fanal). . ..'.... 

Tavolara  (tour) 

M egiio,  00 i    .............. 

A  errBcinti  ................ 

Testa  (cap  délia) 

Teulada  (cap) . .~ 

Toro  (rocher) 

Tortone  (château),  206". . . 
Trémiti(lle),  télégraphe  sur 

Saint-Nicolas 

Trevise  (t.  de  la  ville),  69" 
Turin  (Observât,  nouveau). 

Udinc 

Urbino 

Valyasone,  97" 

V  Q rCoC ................... 

Venise  (S.-Marc),  1" 

Vérone  (Observatoire) 

Idem  (t.  de  la  ville),  59". 
Vésuve,  1198". ........... 

VIcenza  (tour  de  la  ville). . 
VIgevano  (t.  de  la  v.),  107". 
Ville-Franche  (fan.),  06".. 

Voghera 

Voghiera 

cfUricn  •.•«....»..*....... 


44»48'i5'' 
45.56.59 
56.41.50 
45.il.  6 
45.52.  6 

43.  6.46 
45.55.  1 
45.26.  6 
45.  2.44 
42.55.24 
59.11.  0 
42.55.27 
45.45.12 
45.43.28 

45.57.  0 

41.46.44 
42.49.  6 
44.24.50 
40.25.16 
43.24.26 
44.41.39 
41.14.  7 

44.  4.39 
42.59.33 
45.34.  2 
41.54.  6 
41.53.52 
45.55.56 

45.  4.  5 
44.59.47 
45.56.55 
40.43.55 
47.41.46 
46.51.46 
45.19.16 
45.45.  2 
47.12.52 
46.10.  0 

44.  4.15 

46.  6.19 
42.44.50 

45.  4.34 
37.  2.58 
40.54.46 
46.10.  4 
41.18.14 
41.14.12 
38.51.53 
38.51.54 
44.55.20 

42.  7.50 
45.59.41 

45.  4.  8 

46.  3.36 
43.45.12 
45.59.29 
45.48.50 
45.25.55 
45.26.  8 
45.26.10 
40.48.40 
45.52.46 
45.19.  1 
45.40.30 
44.59.25 
44.45.10 
47.22.55 


IX»  —  Espai^ne  et  Portusal« 


Algéslras 

Alicante 

Almeria 

Aranda  de  Douero 

Aranjuez 

Antoine  (S.-),  cap 

Avelro  (la  ville) 

idem  (nouvelle  barre) 

i>«Joly  (cap),  MlDorquc», . 


56<»  8'  O'' 

.38.20.10 

36.52.30 

41.40.12 

40.  2.30 

38.49.50 

40.58.24 

40.58.56 

40.  0.58 


7»46^  27^^0. 

2.46.22  O. 

4.51.42  O. 

6.  0.57  O. 

5.56.15  O. 

2.12.  7  O. 
10.. 78.  9  O. 
11.  5.21  O. 

1.25.  0  E. 


0»'51"  6" 
0.11.  5 
0.19.27 
0.24.  4 
0.23.45 
0.  8.48 
0.43.53 
0.44.13 

0.  5,40 


Barcelone  (Mont^Jouj).... 

Idem  (cathédrale) 

Barlingues  (tour  de  vigie). . 

Burgos  [grande  place) 

(]adix  (Observatoire^ 

Idem  (uouv.  Ob.  de  S.-Fcm). 

Camiuba 

j ' «arioia .......  ........... 

1  L«a(mona  •.•...•«••^•«•.•* 


41.22.26 
59.25.  0 
42.20.28 
36.32.  0 
36.27. 45 
41.52.42 
37.39.41 
57.28,  0 


en  degréa. 


7<»50^  44''fi. 

10.40.22 

12.49.41 
6.49.  8 
5.22.45 

10.  1.58 

10.52.52 
8.21.11 
7.21.24 
7.45.55 
5.55.50 
8.11.17 
8.  3.34 
8.  3.32 

10.19.30 
9.53.21 
7.59.52 
9.51.39 
6.40.30 

11.13.  3 
8.17.10 
6.48.50 

10.14.  5 
11. 25.15 

8.28.24 

10.  6.50 

10.  8.28 
8.40.20 
9.27.17 
8.  9.   1 

10.  9.51 
6.13.56 
6.18.13 
5.47.31 
8.59.56 

10.52.56 
5.12.21 
7.31.56 
7.31.12 

10.33.59 

10.15.31 
5.25.35 

12.57.35 
7.23.42  * 
7.43.39 

10.52.18 
6.48.48 
6.18.54 
6.  4.58 
6.51.59 

13.10.48 

9.54.24 

5.81.12 

10.53.55 

10.17.50 

10.31.29 

6.29.11 

9.59.58 

8.38.80 

6.39.  0 

12.  7.10 

9.13.  9 

6.31.17 

4.59.86 

6.41.41 

9.24.38 

6.12.18 


en  tempa. 


©•lO^lS^'O. 

0,  9.11  O. 
11.51-15  O. 

6.  2.49  O. 

8.37.37  O. 

8.32.15  O. 
11.  .5.  3  O. 

7.16.50  O. 

8.  7.13  0. 


OkSl-59» 

0.42.41 

0.51.19 

0.27.16 

0.21.31 

0.40.  8 

0.42.10 

0.33.25 

0.29.26 

0.31.  4 

0.23.42 

0.32.45 

0.32.14 

0.32.14 

0.41.18 

0.39.33 

0.31.59 

0.39.27 

0.26.42 

0.44.52 

0.35.  9 

0.27.15 

0.40.56 

0.45.41 

0.53.54 

0.40.27 

0.40.34 

0.34.41 

0.37.49 

0.32.36 

0.40.39 

0.24.56 

0.25.13 

0.23.10 

0.36.  0 

0.43.52 

0.20.49 

0.30.  8 

0.30.  5 

0.42.16 

0.41.  2 

0.21.42 

0.5U90 

0.29.35 

0.30.55 

0.43.29 

0.27.15 

0.85.16 

0.24.80 

0.86.  8 

0.S8.43 
0.39.38 
0.81.85 
0.43.36 
0.41.11 
0.42.  6 
0.85.57 
0.40.  0 
0.34.33 
0.34.36 
0.48.89 
0.36.53 
0.86.  5 
0.19.58 
0.86.47 
0.37.39 
0.24.49 


Ok  0-41» 
0.  0.37 
0.47.25 
0.84.11 
0.34.50 
0.54.  9 
0.44.20 
0.29.  7 
0.32.29 
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NOMS  DES  UEUX. 


Carplo 

.Chipiona  (poiote) 

.C'0linlir6«  .,.-.••••••••••••• 

Colombrelie  (llol) 

v^pc  I  csp)  ••■•■••••■••«••• 
fôorooiic»  •■••••••«•■•••••• 

Creui  (cap  de) 

Gullera  (cap) 

Erieeira 

jiiSCU  ria  {«•■•••••••••••••■* 

EftpozcDde ...«. 

Ëzija 

Faro  (S.- Antonio  de  Alto). 

Fells  (château) 

Ferrol  (le  ni6le) « . . . . 

f  iKuierea»  •■•••••««■••■••■ 

Finisterre  (cap) 

FoDtarabir 

Fornientrra 

Gale  (cap  de),  eb&teau 

Gibraltar  (pointe  d'Eur.) . . . 
vj^ijon  ••••■•••••  •*•«•••••• 

Girone  (cathédrale) 

Ivice  (le  cbàleau) 

Lagos  (église) 

Léon  (lie  de).  Observât,  de 

St.-Feraando 

Lisbonne  (Obervatoire) 

Machirhaco  (cap) 

Madrid  (gr.  place),  608*... 
i'iaira  •••••••■•••••••••••• 

IVIabon  (cap  de  la  Mola). . . . 

Mataga  (cathédrale) 

Marie  (Sainte-)»  cap 

l'iaiaro*  •>•••••••••••••••• 

Monchlque  (pic) 

Mondego  (cap) 

Mongat  (fort) 

Mongo  (la  tour  du  eap) .... 

Monte-]*  igo  (cap) 

Monte-Loro 

Mont-Sein  (pic  le  plus  N.), 

ou  IMatagall 


LATIT. 
septent. 


37.35.40 
36.44.18 
40.12.30 
39.58.38 
37.24.40 
57.52.15 
42.19.14 
39.  9.  0 
38.57.24 
40.35.50 
41.31.24 
37.32.  0 
36.59.24 
141.16.  7 
43.29.30 
42.16.  1 
42.54.  0 
43.21.47 
38.39.56 
36.43  30 

36.  6.42 
43.35.i8 
41.59.11 
38.54.21 

37.  7.48 

36.27.45 
39.42.24 
45.28.  0 
40.2i.57 
38.55.54 
39.52.32 
36.42.18 
36.55.36 
41.32.23 
37.20.  0 
40.11.54 
41.27.50 
42.  6.36 
37.  9.42 
42.43.17 


LONGITUDE 


en  degrés,    en  temps 


41.48.28 


6«49'41''0 
3.22.15  O 
8.45.37  O 

10.45.21  O 
1.35.57  O 
3.53.17  O 
7.10.  0  O 
0.59.10  £ 
2.32.17  O 

11.45.21  O 
6.28.  5  O 

11.  0.33  O 
7.31.15  O 

10.11.  3  O 
0.22.33  O 

10.33.11  O 
0.37.24  E 

11.40.  6  O 

4.  7.45  O 
0.48.10  O 
4.28.  3  O 
7.41.  2  O 
7.57.27  O 
0.29.20  £ 
0.53.47  O 

IJ.  0.  7  O 

9.32.15  O 
11.28.45  O 

5.  9.31  O 

6.  2.15  O 
11.40.33  O 

2.  0.30  E 

6.48.26  O 

10.  9.45  O 

0.  6.38  £ 

10.55.57  O 

11.14.21  O 

0.  3.3i  0 

0.50.14  £ 

10.  2.45  0 

11.2j.27  o 

0.  2.41  O. 


0»27'I9'' 
0.13.29 
0.35.  2 
0.43.  1 
0.  6.24 
0.15.33 
0.28.40 
0.  3.57 
0.10.  9 
0.47.  1 
0.25.52 
0.44.  2 
0.30.  5 
0.40.44 
0.  1.30 
0.42.13 
0.  2.30 
0.46.40 
0.16.31 
0.  3.13 
0.17.52 
0.30.44 
0.31.50 
0.  1.57 
0.  3.35 
0.44.  0 

0.34.  9 
0.45.55 
0.20.38 
0.24.  9 
0.46.42 
0.  8.  2 
0.27.14 
0.40.39 
0.  0.27 
0.43.44 
0.44.57 
0.  0.14 
0.  3.21 
0.40.11 
0.45.42 

0.  0.11 


.............. 

.......... 

..... 


NOMS  DES  LIEUX. 


MoDl-Serral  (  pie  le  plus 

haut) 

Moulins  (pointe  des) 

Nao  (cap de) 

wcanna  •......•..........* 

Odf  mira  (la  barre) 

Oropesa 

Onega I  (cap)... 
Palme  (Majorque).. . . 

Palos  (cap) 

Pamplona 

Passage   (  entrée    du   port 

du) 

Penas  (cap  de) 

Péniche  (phare  du  cap),  ou 

Cjor veiro .......  ........ 

i^^emscoia. ................ 

Pera  (cap  de) 

Piedade  (  pointe  de) 

Porto  (fort  S.- Jean  de  Foz). 

Portogalete 

1  rior  ^cap j ............... 

Puiccrda  (S.-Mar.) ,  1243-^. 
Roca  (phare  du  cap  de) ... . 


LATIT. 

septent. 


Sacratir  (eau) 

Santander  (le  ni6le) 

Sébastien  (S.  ),  le  phare. . . 

Séville  {\%  Giralda) 

Sines  (Tort) 

Soichcl  (le  phare) 

'1  ago  Mago. . . .{ 

TarifTa  (lie) .  • 

'I* 

Tortose  (cathédrale) 

Traralgar  (cap) 

Valladolid 

Varès  (cap  de) 

Vianna  (fort  S.-Jacques). . . 

Vigo  (le  bourg) 

Villa  do  Conde 

Vincent  (cap  S.),  couvent. . 


4l'36M6'^ 
36.37.  0 
38.45.  0 
39.56.33 
37.^.50 

40.  5.15 
43.46.40 
39.34.  4 
37.37.30 
42.49.57 

43.20.16 
43.42.  0 

39.21.48 
40.23.  0 
39.42.50 
37.  6.12 

41.  8.54 
43.20.10 
43.34.  8 
42.25.59 
38.46.30 
36.41.  0 
43.27.52 
43.19.17 
38.28.54 
37. 22.44 
37.57.30 
38.24.54 
39.  1.36 
35.59.57 
41.  8.50 
40.48.46 

36.  9.10 
39.28.45 
41.39.14 
43.47.20 
41.42.36 
42.14.46 
41.21.18 

37.  2.54 


en  degrés. 


0«31'36"O 
6.31.47  0 
2.  7.47  O 
5.51.  6  O 
11.  9.59  O 

2.  4.22  O 
10.16.31  O 

0.18.12  E 

3.  2.15  O 

4.  l.ôO  O 

4.16.  8  0 
8.  8.13  O 

11.45.  9  O 
1.52.37  O 
1.  6.42  E 

10.59.57  O 

10.57.33  O 
5.23.  3  O 

10.39.42  O 
0.21.42  O 

11.50.39  O 
5.48.37  O 

6.  8.  3  O 
4.20.52  O 

11.13.47  O 
8.21.23  O 
11.12.57  O 
11.33.39  O 
0.41.31  O 
7.58.57  O 
1.  4.45  O 
1.47.15  O 
8.21.42  O 
2.44.46  O 

7.  2.49  O 

10.  3.10  O 

11.  3.45  O 
11.  4.49  O 
10.56.  9  O 
11.19.51  O. 


en  temps. 


ILm  —  A»ie« 


0''  2"  G» 
0.27.27 
0.  8.31 
0.23.24 
0.44.40 
0.  8.17 
0.41.  6 
0.  1.13 
0.12.  9 
0.16.  6 

0.17.  5 
0.32.33 

0.47.  1 
0.  7.30 
0.  4.27 
0.44.  0 
0.43.50 
0.21.32 
0.42.39 
0.  1.39 
0.47.23 
0.23.14 
0.24.32 
0.17.23 
0.44.55 
0.33.26 
0.44.52 
0.46.15 
0.  2.46 
0.31.56 
0.  4.19 
0.  7.  9 
0.33.27 
0.10.59 
0.28.11 
0.40.13 
0.44.15 
0.44.19 
0.43.45 
0.45.19 


Abagaitu 

Acre  (Saint- Jean  d*) 

<\œii  .................... 

Akaba 

AlCp '..  ................. 

Aleiandrette 

ADiasseran. ...... ........ 

Anamonii  Vecehio 

André  (Saint),  cap 

Aniwa  (cap) 

Ararat  (grand),  sommet  £. 

Arcot  (fort^ '. . 

Backul  (fort) 

Bagdad 

Bangalore  (palais) 

Barcelore  (pic) 

Barnaoul 

Barut  (cap) 

Basrah  ou  Bassorab 

Bellour 

Bénarès  (Obserratolre).... 

Bolcheretz 

Bombay  (église) 

Idem  (phare) «. 

Botol  (Ile),  eitrém.  S.-E. . . 

Boutin  (pointe) 

Busheer  ou  Abnschabr. . . . 
Calcutta  (fort  WillUm).... 

Cananore 

Canioo 

Canzire  (cap) 

.f]}ap  N.-E.  ou  Shalatzkolooss 
.Carmel  (cap) ..•....••••.•I 


49«34'S6'' 

32.57.  0 

12.45.  0 

29.31.  6 

36.11.25 

36.35.27 

41.45.27 

36.  0.50 

35.41.40 

46.  2.20 

39.42.24 

12.54.14 

12.23.32 

33.19.50 

12..57.37 

13.51.23 

53.19.51 

33.49.45 

30.29.30 

12.58.58 

25.f8.33 

52.54.30 

18.56.  7 

18.54.23 

22.  1.40 
51.52.  0 
29.  0.  0 
22.33.11 

.15.  0 
11.51.11 

23.  8.  9 
56.16.  0 
68..'S6.  0 

32,51  ao 


115«46''45^'Ji:. 

32.44.  2 
42.50.36 
32.40.30 

34.45.  0 
33.55.  0 
30.  1.  0 
30.27.53 
32.15.  8 

141.  9.56 

41.57.29 

77.  1.  9 

72.42.38 

42.  2.15 

75.17.23 

72.32.39 

81.36.42 

33.  5.43 

4'!.  19.36 

74.24.40 

80.35.28 
154.30.  0 

70.34.19 

70.35.12 
119.19.21 
1.Ï9..32.36 

48.31.  6 

86.  0.  3 

73.29.36 

73.  3.  5 
110.56.30 

35.27.13 
178.28.30 

32.37,18 


7>'43-  7» 
2.10.56 
2.51.22 
2.10.42 
2.19.  0 
2.15.40 
2.  0.  4 
2.  1.52 

2.  9.  1 
9.24.40 
2.47.50 
5.  8.  5 
4.50.51 
2.48.  9 
5.  1.10 
4.50.11 
5.2>.27 
2.12.23 

3.  1.18 
4.. 57. 39 
5.22. ifc2 

10.18.  0 
4.42.17 
4.42.13 
7.57.17 
9.18.10 
3.14.  4 
5.44.  0 
4. .53. 58 
4.52.12 
7.23.46 
2.15.49 

11.53.54 
2.10.23 


Canrsr  (cap) 

Gasbin 

Caslries  (baie  de) 

Caverypourum 

Orina 

Chaodernagor 

Chelidonla 

Cbloglrpct 

Chittour 

Oaire  ^Sainte-),  Ile 

Cochin 

Coimbetor  (palais) 

Colar 

Coroorin  (cap) 

Conjevaram 

CormaChitl  (cap) 

Covelong 

Grillon  (cap) 

Cud  Jaloro 

Dagclet 

i  Dalrymple 

Oanvilie. . . 

Dardanelles  (cbàt.  d'Asie). 

Diarbékir 

Diu  (cap) 

Dondrahead 

Erzerum 

Ëstaing(bale  d) 

Gamaley  (cap) 

Ganjam  (fort) 

Gatto  (cap) 

Gingée 

Goa  (pointe  Algoada) 

GolQWJ^tKberr. ,. 


14047'  (/^ 
36.11.  0 
51.29.  0 
11  54.43 
35.19.30 
22.51.26 
36.12.45 
12.41.59 
13.13.  5 
30.45.15 

9.58.  0 
10.58.42 
13.  8.20 

8.  5.  0 
12.50.47 
35.23.50 
12.47.36 
45.54.15 
11.43.23 
37.25.  0 
48.21.  0 
31.27.30 
40.  8.58 
37.55.30 
20.42.  0 

5.55.30 
39.55.16 
48.59.38 
40.37.40 
19.21.  3 
34.52.50 
12.15.18 
15.29.30 
53,30,15 


71«53'36''' 

47.13.  0 

138.39.36 

75.26.30 

31.  0.58 

86.  1.48 

28.  5.35 

77.39.54 

76.46.39 

127.33.51 

73.58.  6 

74.40.12 

76.29.17 

75.14.36 

77.23.14 

30.34.48 

77.56.11 

139.37.36 

77.2*    '0 

128.35.36 

140.29.36 

129.  7.  0 

24.  2.52 

37.33.30 

68.35.36 

78.19.56 

38.58.  7 

139.39.36 

137.28.15 

82.49.36 

30.39.18 

77.  4.47 

71.30.  6 

139.34,36 


£. 


5. 

5. 
2. 


4I47-34* 
3.  8..S2 
9.14.38 
5.  1.46 
2.  4.  4 
5.44.  7 
1.52.22 
5.10.40 
5.  7.  7 
8.30.13 
4.55.52 
4.58.41 
5;  5.57 
0.58 
9.35 
2.19 
5.11.45 
9.18.30 
5.  9.51 
8.34.22 
9.21.58 
8.36.28 
1.36.11 
2.30.14 
4.34.22 
5.13.18 
2.35.53 
9.18.38 
9.  9.53 
5.31.18 
2.  2.37 
5.  8.19 
4.46.  0 
9.18,18 
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NOMS  DES  UEUX. 


GoUo  (lie),  extr.  S.-O — 

ivur  ivi  ••••■•••■«•••«••••* 

Hassum - 

^Héracléc  (le  fanal). .  .* 

Hoalagnaii 

Hoapinsu  (lie) .- 

Hyderghur 

lémalabad. 

lénisetsk 

'Irkunsk .- 

Islamabad  •••• 

UpahaD ; 

Jaffa 

Jeddah 

Jérusalem...* 

Jonas  (lie) 

Kars  (la  forteresse) 

Kasragouda 

Kiani'Cbeu 

KIdros 

Kiringskol-Osirog 

Kisliuigherr]f 

Koondapoor 

Kovttna  lia  basse). . .  ; 

Idem  (la  haute) .  ...  : 

Krasooyars 

Kumi 

Kurnool  (fort') 

Ladrone  (la  srandc).  : 

Langic  (pic  ae) 

Lamaca 

j-<aui(|Uie  ...*•...■•.....•« 

Lobéla 

Loolchow  (pointe  Abbey) . 

Lopatka  (cap) 

Macao  (mal  de  payllIoD)... 
Madras  (Observatoire) . . . . 

Idem  (clocher) 

Maditra  (fort) 

Mahé :..... 

Malaca  (fort) 

Malespina  (cap). 

Mangalore* ...». 

Mascate 

Matsumay  (rille) 

Moi||erabad 

Mont-DiUy 

Mudghcrry 

Nagmunffatum 

i^angasaKi.  •.....«..•*•.. 

Negrals  (cap) 

NIschné-Oudinsk.- 

Noto  (cap) 

Nuggur 

Okofir  (lie) 

Ofsk....... 

Patleme  (cap), 

Pedni  Branea . . 

Pékte  (Obienr.  imp.) 


LAti  r. 


3r34'5(K'N 
i7.  7.  0 
45.  0.15 
41. «7.  8 
53.54.40 
25.40.  0 
15.42.  6 
02.  1.30 

15.  1.54 
56.27.19 

32.17.  2 
22.20.  0 
52.39.54 
52.  5.25 
21.29.  0 
51.47.47 
56.23.50 
40.57.  2 
12.29.36 

55.57.  0 
41.56.  9 
57.47.  0 
12.52.15 
15.58.10 

68.18.  0 
65.28.  0 
86.  1.  2 
2*.27.  0 
13.49.58 
21.57.10 
i3.11.  0 
54.53.15 
53.30.30 
13.44.  0 
26.12.25 

51.  0.13 
22.11.23 
13.  4.  9 
13.  4.43 

9. .35. 16 
11.42.  8 

2.11.24 
43.42.15 
12.31.58 

25.58.  0 
41.50.  0 
15.20.  0 
12.53.  4 

12.  1.41 

13.  3.12 
13.39.  7 
12.49.11 
.Î2.43.  0 

52.  4.40 

16.  2.  0 
.U.33.22 
37.36.  0 
13.49.10 
39.20.10 
42.  9.  0 
31.12.30 
48.52.  0 
22.19.43 
30.34.13 


LONGITUDE 


en  degrés. 


126»25'36''E. 
49.33.  0 
73.46.24 
29.  4.32 

1I6.29.S0 

liO.36.36 
72.40.48 

127.24.15 
72.58.20 
89.36.24 

101.53.37 
89.25.  0 
49.M.22 
.32.23.33 
36.57.36 
32.51.43 

140.53.36 
40.48.58 
72.40.  3 

109.  9.15 
30.39.  4 

103.42.43 
73.35.37 
72.21.33 

160^58.  0 

131.13.  0 
90.35.22 

120.52.36 
7.3.43.56 

111;25.36 

138.52.51 
31.17il5 
3.3i23«38 
40.25^56 

123.21.56 

154.22.30 

111.15433 
77 i 56. 37 
77. .39. 18 
73.50.10 
75.12.23 
08.B4.a6 

138.58.  6 
72.30.46 
36.20.36 

137.45.56 
40.59.56 
73.26.15 
72.52.46 
7T.28.  2 
74.. 52. 53 
75.26.14 

127.31.56 

116.27.  0 
91.32.45 
96.4i.l2 

134.59.36 
72.42.39 

140.83.30 

437.  9.36 
36.  8.18 

142.25.51 

112.47.21 

114.  8.30 


en  temps. 


8'  25-34* 

3.18.20 

4.33.  6 

1.56.18 

7.43.58 

o.  2.26 

4.30.43 

8.29.37 

4.31.55 

3. .59.46 

6.47.44 

5.57.40 

3>I7.37 

2.  9.36 

2.27.30 

2.11.23 

9.23.42 

2.43.13 

4.50.40 

7.16.37 

2.  2.36 

7.  2.31 

3.  3.36 
4.48.28 

10.43.52 

10.  5.  0 

6.  2.13 

8.  2.10 
5.  3.  4 
7.23.34 
9.15.51 
2.  5.  9 
2.15.43 
2.4I;34 
8.21.28 

10.17.30 
7.24.55 
5.11.48 
5.11. .37 
5.  3.21 
4.52.,W 
6.39.38 
9.15.52 
4.54.  3 
3.45.22 
9.10.54 
2.43.38 
4.33.43 
4.31.31 
5.  9.52 
4.59.32 

5.  1.45 

8.30.  6 
7.43.48 

6.  7.31 
6.26.48 
8..59.S8 
4.30.51 
9.23.34 

9.  o.oo 
3.44.33 
9.29.43 

7.31.  9 
7.36.34 


NOMS  DES  UEffSL 


Penang  (Pulo),  le  fart 

Petlropaulowsko1«Ostrog.  .» 

PonUichér  y 

Poonamallee 

£^UIIlCflllC.  ................ 

^ucipaei  '  ...........'....• 

Katmanofr  (cap). 

Rhodes  (le  môle) ...  .^ ... . 

Romanzoff  (cap) 

Romberg . .« 

Ryacottak 

Sacballn  (Ile),  pointe. N... 

Sadras 

Salixano  (cap) 

S-ingaoer  (cap) 

Sapala  (pulo)...» 

Sarltscheff  (pic) « . . . . 

oau  logui ................. 

Séldc 

;  Sellnglnskol-Ostrog 

SemIpalatinsk 

I  Seringa  pa  la  m. 

I  Slilpunskof-Noss 

Singanfq 

I  SlDope  (le  château) 

■  Smeinagors «..•...• 

Smyrnc 

'  Soufre  (lie  du) 

Sour 

Suffren  (baie  de) 

Surate  (château) 

Tara 

Tehukoskol-Noss 

Tellicherry 

Tengrtcotta  • 

Ternay  (baie  de) 

Tirflls  (jard.  du  gouvern.). 

Ttnhosa  (lie) 

Tinnh  eUy  (pagode) 

Tobolsk 

Tomsk 

'l>>urane  (Ilot du  taioum.). . 

Tréblzonde 

Trincomallée 

Trinquemalay  (le  payillon). 

Tripoli 

Trlvillour 

Tschirikoff  (cap) 

Tschltschagoff  (cap) 

Tsttssinia  (pointa  N.) 

Turuchanslc 

Tuucorln  (mât  de  pavillon) 

Ufa 

Unliefen  (cap) 

Ustkamenorsk 

Vaniarobaddy 

Vaujuas  (pointe  de) 

Vellore 

Volcans  (baie  des)»  pointe 

Endermo 

Vona  (cap). .............. 

Aamnay ..  ............... 


LATIT. 


3«25'  0"N 
63.  0.58 
11.55.41 
13.  2.37 
13.25.  9 
33.11.  0 
50.48.30 
36.26.53 
4^.25.50 
33.26.30 
12.31.16 
54.24.30 
12.31.34 
35.  6.20 
41.16.30 

9.59.30 
48.  6.  0 
12.14.38 
33.34.  8 
51.  6.  6 
80.24.  2 
12.25.29 
52.55.  0 
34.16.45 
42.  2.30 
51.  9.27 
38.23.38 
30.43.  0 
33.17.  0 
47.51.  0 

21.11.  0 
56.34.31 
64.14.30 
11.44.52 

12.  0.44 
45.10.32 
11.44.14 
41.41.  4 
18.40    0 

8.43.47 

36.29.26 
34.50.23 
16.  6.57 
41.  1.  0 
12.14.30 
8.33.30 
34.26.22 

13.  8.37 
32.14.  0 
30.36.45 
34.40.30 
63.54.56 

8.48.  3 
54.42. 4S 
.52.32.30 
49.56.43 
12.40.19 

52.12.  0 
12.65.20 

42.19.29 
41.  7.  5 
31.16.  0 


LONGITUDE 


en  degré*. 


98»  (/  SO^'E. 

156.23.10 
77.31.30 
77.47.50 
78.  0.19 

124.  8.  6 

141.32.51 
25.53.50 

159.14.  6 

ir>9.24.36 
7.';.  43.21 

140«26.15 
77.51.  7 
29.54.13 

137.53.36 

106.43.  6 

150.52.  6 
73.49.43 
33.  1.23 

104.18.30 
78.  0.83 
74.21.28 

157.22.43 

106.36.45 
32.49.30 
79.49.30 
24.48.  6 

127.56  36 
32.32.18 

137.12.42 
70.41.36 
71.45.  3 

178.81.  0 
73.  9.50 
76.  4.52 

134.41.  0 
76.45.38 
42.30.15 

108.  8.36 
75.24.15 
&n.58.23 
82.49.56 
33.29.33 

103.55.54 
37.24.37 
76.44.34 
78.58.36 
33.29.11 
77.35.56 

l£d.2l.36 

128.16.  4 

127.  9.  6 
83.17.47 
75.52.12 
53.33.30 

110.54.  6 
80.20.  0 
76.16.47 

139.25.  4 
76.48.51 

138.47.12 

35.28.25 

119.11.45 


XI— Ctrand  AreUpel  d*A«to  et  liroiiveUc-H«llmi4é< 


en  cempi-i 


6^5«-  3* 

10.25.33 
5.10.   6 
5.11.11 
5.12.    1 
A.  la. 32 
9.26.11 
1.45.35 
9.16.36 
9.17.38 
5.  2.53 
9.21.45 
5.11.24 
1.50.37   j 
9.11.34  I 
7.  6.52 

10.  5.28 
4.55.19 
2.12.  6 
6.57.14 
5.12.  4 
4.57.26 

10.29.31 
7.  6.27 
2.11.18 
5.19.18 
1.39.12 
8.31.46 
2.11.29 
9.  8.51 
4.42.46 
4.47.  0 

11.43.24 
4.52.30 
5.  4.19 
8.58.44 
5.  7.  3 
2.50.  1 
7.12.34 
5.  1.37 
4.23.54 
5.31.18 
2.13.58 
7.  3.46 
2.29.38 
5.  6.58 
5.15.54 
2.13.57 
5.10.24 
8.37.26 
8.33.  4 
8.28.36 
5. 41. H 
5.  5.29 
3.34.14 
9.25.36 
5.21.20 
5.  5.  7 
9.17.40 
5.  7.15 

9.15.  9 
2.21.54 
7.56.47 


Ambêlae  (fort  VRIoria). . . 

Aor(pulo) 

Arnneém  (cap). 

Eanka(p'«S.-),lleaGélèb. 

Batavia  (ville) 

Idem  (rade),  Ile  Ëdam.... 
Batchian  (somm.  de  TO.).. 

Benloar  (pointe  S.-O.) 

Borda  (eap) 

Bourou  (Cajeli) 

Boutoun  (la  ville) 

Bowen  (port) ,  Ile  de  Tentr. 
Bruny(cap),  feutoum.... 
ByitD  (eap) » 


3MI'4r'S. 

2  29.30  N. 
12.19.  0  S. 

1.44.  8N. 

6.  8.55  S. 

5  57.15  S. 

0  45  30  S. 
10,37.  OS. 
33  43.23  S. 

3  22.33  S . 
.5  2S22S. 

22  29.  OS. 
43.29.30  S. 
28.28.10  S« 


125«49'27''K. 

8*25-18' 

102.14.  6 

6.48.56 

134.40.36 

8.58.42 

122.52.33 

8.11.30 

104.32.37 

6.58.12 

104.34.42 

6..18.19 

123.  9.30 

8.20.38 

119.  3.10 

7.56.15 

134.15.32 

8.57.  3 

124.44.56 

8.19.  0 

120.  9.35 

8.  0.38 

148.25.  6 

9..n3.40 

144.48.22 

9.39.13 

181.16.56 

10.  5.  8 

Caledon  (baie),  port  Alei. . 
Carimon  Java  (partie  S.-O.) 
Célèbes  (baie  Manadu). . . . 

Idem  (pointe  Lassoa) 

Céram  (pointe  N  -O.) 

Gleveland  (cap) 

Condor  (pulo) 

Coupang  (fort  Goneordia).. 

Cracatoa  (lie) 

Dalrymple  (port),  p>«  N.-E. 
I  Dickhartogs  (cap  Inscrlpt.). 

'  Dromadaire  (mont) 

Endeavour  (Hv.),  entrée. . . 
KspériMe  (port  de  T) 


12»47M6^S. 

5.80.  OS. 

1  29  28N. 

5  34  80  S. 

2.53  18  S. 
19  10.10  S. 

8.40.  ON. 
10.  9.55  S. 

6.  830S. 
41.  330  S. 
2.%.31.45S. 
36  31.25S. 
15  27.  4  S. 
35U»17S. 


134*15^  25^'K. 

107.59.  8 
122.31.  8 
118.  7.  0 
125.46.40 
144.37.32 
104.21.36 
121.18.21 
103.  5.  6 

144.27.  6 

110.28.  6 
147.43.32 
142.80.25 
119.34.35 


8V57«  2» 

7. 11.57 

8.10.  5 

7..%2.28 

8.25.  7 

9.38.30 

6.57.28 

8.  5.  1 

6.52.20 

9.37.48 

7.21.52 

9.50.54 

9.31.22 

7.58.18 


S9t 


N0M6  DES  LIEUX. 


Finch  (tie). 

FlaUery  (eap) .  .  é . .  • * 

FtiDders  (Ile) 

Gasinrd  (tle),  sommel. . . . 
Géographe  (haie  du),  cap 

I    du  Naturaliste.... 

Gllolo  (fommei  du  N.).«.* 

Gloucesler  (cap) 

uooae  ( iiej ••••#••«••••••• 

Goulahalou 

GraftoD  (cap) i.«.*.. 

Guébé  (lie),  polnle  N 

Hamelin  (cap) 

Hobarl-Town    (  fort  MuJ- 

I    grave) 

Howe  (poiale) ^ 

Ifidianhead 

Jacksoit  (port),0  Macquarla 

Idem  (le  phare) 

Jarvis  (baie) 

Kaoary  (grande),  p**  N.-O.. 
Kangeland  (poinle  K.).  %•  •  • 
Klfig  (tle),  rocher  des  Elé- 

j    phaos 

LanDca  (cap) • 

'LauBccfloii 

Leuwio  (cap) 

Llncolo  (port) 

Lomboeh  (pointe  N.-E  ). .  • 

fdêm  (le  pic) 

Londonderry  (cap) 

Lttcépara 

iMacqoarle  (port),  entrée... 
jMadura  (pointe  N.-E  ).... 

Manille  (Cavité) 

/dem  (cathédrale) 

Maria  (cap) 

Monoplo  (pic)i  Banca 

NelMHi  (port),  t^areningba  y . 
Nicobar  (grande) ,  p**  S  . . 
Nord-Ouest  (cap),  N.-Hol  . 

Oby  minor  (poinie  O.) 

Oby  nu^or  (pointe  O.)  .... 

Ombay  (pointe  S.-E.) 

Otway  (cap) 


lATIT. 


14.5i.S0  S. 
33  43.90  S. 
2  S5  30  S. 

3i7.30S. 
t  S8.33  N. 

0.  i.aos. 

4.  5.S3S. 
9.14 18  S. 
6.54.90  S. 

0  1.54  N. 
OS. 

42  53.1S  S. 
37.34  50  S. 
25.  1  0  S. 
33  51 .40  S. 
33.51.11  S. 
33.  8.27  S. 

1.47.30  S. 

7.  1.42  S. 

39  49.30  S. 
37.37.  5  S. 
41  26.  0  S. 
3i  19.  OS. 
34.48  25  S. 

8.17.  OS. 

8.21.30  S. 

13  4i.  OS. 
5.13.  OS. 

31.25  32  S. 
6.51  30  S. 

14  29.90  N. 
14  35.26  N. 
14.50.  0  S. 

2  0  OS. 
15.  6  18  S. 

6.45.38  N. 
21.47.40  S. 

1  22  OS. 
1  30.  0  S. 
8  22.  5  S. 

38J(1.  OS. 


LONGITUDE 


en  degrés. 


13iM6<29<<E. 
142.55.46 
132.  8.27 
104.45.  0 

112.37.29 
125.15.  0 
146.  5.51 
190.49.  6 
121.31.54 
143.34.51 

126.57.  5 
112.40.  0 

145.  0.22 
147.36.57 
151.  2.36 
148.53.34 
148.57.53 
148.26.  4 
127.11.30 
113.15.il 

142.  7.  2 
137.51.15 
144.47.36 
112.45.36 
133.24.27 
1U.17.  6 
114.11.  0 
12i. 33.26 
103.49.36 
150.37.  1 
111.30.45 
118.32.59 
118.38.39 
133.33.  6 
10i.53.3d 
122.40.^ 
91.31.  2 
111.43.16 
12i.50.50 

124.58.  0 
122.46.53 
141.  8.36 


en  temps. 


8^57«  6- 
9.31.43 
8.48.34 
6*59.  0 

7.30.30 
8.21.  0 
9.44.23 
8.  3.16 
8.  6.  8 
9.34.19 
8.21.48 
7.30.40 

9.40.  1 
9.50.28 
10.  4.10 
9.55.34 
9.55.52 
9.53.44 
8.28.46 
7.33.  f 

9.28.98 
9.11.95 
9.39.10 
7.31.  2 
8.53.38 
7.37.  8 
7.36.44 
8.18.14 
6.55.18 
10.  2.98 
7.26.  3 
7. .54. 12 
7.54.35 
8.54.12 
6.51.34 
8.10.41 
6.  6.  4 
7.26.53 
8.19.93 
8.19.52 
8.11.  8 
9.24.34 


NiQMS  DES  UEUX.       LATIT. 


........ t.. 


PnraiMtli... 

Pedra-Branea 

Peilew  (gronpe  air  Edward), 
(lie  de  robsenratolre... . 

Penter  (nolnle  8.-0.) 

Philipp  (port),  p*«  Nepean.. 

Pisang  (pulo),  milieu 

Popo  (sommet) 

Porlland  (cap) 

Prince  (lie  du),  pie  du  S.-E. 

Roi  George  (port  du),  éta- 
blissement  

Roma  (pointe  N.-O.)... 

Rotinest  (pointe  N.-E). 

Salayer  (pointe  N.) 

Sambilangs  (les),  partie  S. 

Sandwich  (cap) 

Sara  (poinle  O).  .. 

/liem  (pointe  N.-E). 

Siao  (pointe  N -O  ) 

Sidoey  (fort  Macquarie)... 

Sincapoor  (  le  inàt  de  pa- 
Yillôn  ) 


...*.•*... 


.  • 


>• . . 


.......... 


SS^éS^S'S. 
1.21.  ON. 

15.36  46$, 

8.31.30  S. 
38.18.  OS. 

1.28.  ON. 

1.12.55  S. 
40  43.30  S. 

6.35.  0  S, 

35.  2.11  S. 

7.29  20  S, 
3i.59.30S, 

5.46.45  S. 

4.  1.40  N. 
18.13  20  S. 
10  32.10  S. 
10.27.  5  S. 

232  0^. 
33.51 .40  S. 

1.17.24N. 
7.14.23  $. 


LONGITUDE 


en  degrés,    entmnps 


Sourabaya  (mil  de  la  ville).   7.14.23  {>. 

Stephens  (port) 132.46.30  S. 

Sweer  (lies),  inspect.Hill..  17.  8.15S. 

Temate  (sommet) 

Tidore  (sommet) 

Timor  (le  fao) 

Van-Diemen  (cap),  goifo  de 

Carpentarie 

Van-UkéroeB  (cap),  lie  Mei- 

> UlC .  .................. 

Vandertin  (cap) 

Vesael  (cap) 

Volcan  (lie  du),  sommet. .  • 
Waugi-Wangi  (part  N.).. 
Western  (port),  cap  Scbank. 
WeUer  (Ile),  pointe  S.-E. .. 
Wilioughby  (cap) 


Wilson  (promontoire). . . .  ^  39.12.  0  S. 


Xuila-Bessy  (partie  S.). . . . 
XullaMangoia  (poime  £.). 
York  (cap) 


0.48.  ON. 
0.40.25  N. 
9.11.12  S. 

16.32.  OS. 

11.  8.15  S. 
15.34.30  S. 
10.59.15  S. 

6  43.  OS. 

5.14.30$. 
38.31.  3  9. 

7.57.  OS, 
35.50.35  S, 


2.27.  OS. 

1.47.  0  S. 

10.42.40  S. 


148«40'45''£. 
102.  6.45 

134.42.51 
121.36.30 
142.17.36 
100.56.16 
127.30.  Ô 
145.35.36 
102.54.36 

115.32.37 

124.54.  0 
113.10.48 
118.  8.  0 
98.12.  7 
143.56.16 
119.14.34 
119.33.45 

123.  3.  0 
148.53.34 

101.30.51 
110.23.12 
149.49.21 
137.24.28 
124.57.30 
125.  4.30 
121.58.48 

137.99.  6 

128.  0.  0 
134.48.  6 
134.26.  6 
124.22.50 
^21.12.52 
142.32.  0 
12^.59.16 
135.51.40 
144.  8.22 
123.46.30 

124.  2.25 
140.  8.26 


9^54«43*| 
6.48.27 

8.88.51 

8.  6.26 
9.29.10 
6.43.45 
8.30.  0 
9.42.22 
6.51.38 

7.42.10 
8.19.36 
7.32.43 
7.52.32 
6.32.48 
9.35.45 
7.56.58 
7.58.15 
8.12.12 
9.55.34 

6.46.  3 
7.21.35 
9.59.17 

9.  9.3o 
8.19.50 
8.20.18 

8.  7.55 

9.  9.56 

8.32.  0 
8.58.12 
8.57.44 
8.17.31 

8.  4.51 
9.30.  8 
8.15.57 

9.  3.27 
9.36.33 
8.15.  6 
8.16.10 
9.20.34 


XII«  —  nés  Am  C^ramtf  ^^émm. 


Alla  (pointe  N  ) 

Alou-Baha  (centre) 

Alamaguan  (pilon  S  -O.) . . . 

Alel 

Amirauté  (Iles  de  1),  I    de 

Negros. 

Anachorètes (Hes  des). .... 
Anataian  (pointe  S.-E.). . . 

Angour  (pointe  S  ) 

Aoonoa ■•..«.....*....... 

Antipodes 

Aoura  (poinie  S.). 

AraKiscneii .  .............. 

Arxobtspo  (groupe) 

Asia  (milieu) 

Astrolabe  (anse  de  r),  baie 

Tasman.  ...« 

Atlantique. . . ............ 

Augustin  (Satoi-) 

Augustin  (Hes  Saint-),  celle 

du  N.-O 

Aukland  (pointe  N.-O  ). . . 

Aur 

Aurnpig 

BabeliMuap  (pointe  E.) . . . 

Balabag  (poinle  O  ) 

Barclay-de-ToIlT     (  poinie 

i^.  \^- f ................. 

jjunvg. ...    ..........a... 

Barrow  (eitrémHé  11.) ... . 

Baloa  (pohKe  N  ). 

B?a«pré  (lloldiiN.-E)..*. 


10»2ri5'N. 

0.20.46  N. 
18.  9.59 N. 

7. 19.35  N. 

2.  0.  0  S. 

0.54.  OS. 
18.  9.14  N. 

6.54.45  N. 
11.37.12  S. 
49.40.  OS. 

6.38.10  N. 
15.51.  0  S. 
27.  .5.35  N. 

0.57.45  N. 

40J».22S. 
1.  7.  ON 
7.24.  ON. 

5.39  8  S. 
50.31.  OS. 
8wlS40N. 
6  34.  ON. 
7.31.30  N. 
•.  1.42  S. 

16.13.  OS. 
5.35.  ON. 
90.46.  1S. 
I9L47.45  S. 
90.99.  0 
t».48.  1  S, 


l«7*39^40'^E. 
128.41.10 
145.29.  6 
146.50.  6 

144.59.30 
143.10.  0 
143.22.  8 
131.45.  0 
167.27.10 
177.19.36 
157.29.  0  E. 
145.12.20  O. 
1.58.51. 16  E. 
128.47.15  £. 

170.45.30  E. 
169.40.  0  £. 
153.35.  0  £. 

173.45.50  £. 
163.45.36  E. 

168.51.40  £. 
140.48.  O  E. 
132.13.  0  E. 
197.40.  5  Ë. 

144.49.20  O. 
166.  i.  0  £. 
Ul.23.33  O. 
179.ii.lS  E. 
.43.50  E. 
i56»50»24  0. 


11^10-39* 
8.34.4.5 
0.33.56 
9.47.20 

9..39.58 

9.32.40 

9.33.29 

8.47.  0 

11.  9.49 

11.40.18 

10.28.56 

9.32.49. 

9.19.25 

8r35.  9 

11.23.  2 
10.50.40 
10.14.20 

11.35.  3 

I0.5i.5i 

11.15.27 

9.23.12 

8.48.52 

8.30.40 

9.36.17 
11.  4.  4 

9.95.34 
11.56.45 
iO.54.55 


\ 


BIgali l8*ir5rN. 

otgar  ..••..••....■..•....iji.  ov.  1/  j^  • 

Bird  (Iles  Sandwich) 23.  3.50N. 

Rira  (Iles  Pomoton) 17.48.  0  S. 

Bonbam  (Iles),  I.  de  la  Co- 
quille (partie  N.O.).... 
Borabora  (vlltoge  de  Renia) 


Bordelaise  «......•.•«... 

Boston 

Rouka  (pointe  N.) 

BeuBty 

Row  ou  la  Harpe  (polma 

Bretagne  (N*^),6ap  S 

7dem.        Ciip  O 

Britannia  (pointe  S.-£.)... 

Browtt  (Iles),  I  Parry 

tinKcy .................. 

Byam-MarUn  (eilr.  N.-O.) 
Calérionle  (Nonvelln),  havre 

Ballade 

Campbell  (cap) 

Campbell  (Hé),  r.  du  N.-O. 
Cap  llirum  (liai  du),  ci- 

irémltéN.-O 

Carteret  (hayre) 

Carysfsrt  (Ile),  •liiéfli.E.. 

Catniliia  (Sama-) 

Catheilne  (Snlnl^ 

Chabrol  (Ile),  partie  6 

iCharloita. ..•«...••• 

Cbarlotle  (lit) dnlJi  reine), 

«lUrénllé  £*.•«»* 


6.16.15N. 
16.30.  4  S. 


7.39.  ON. 

4  45.  ON 
5.  0.14  S. 

47.44.  OS. 

18.  6.18  S. 
6.30.  OS. 

5  38.  OS. 
21.57.  OS. 
11.19.  ON. 

8.46.  ON. 
19.40.22  S. 

90.17  11  S. 
41.40.  OS. 
52  36.  06. 

18  30.  8S. 

4.42.95  S. 
20.44.53  S. 
10.53  50  S. 

6.14.  0  N. 
91.11.30  S. 
^1.5U0N. 

28.17.40  S. 


145*90' lO'^E. 

167.48.  0  C 
164.96.24  O. 
145.25.16  O. 

167.10.40  £. 
154.  5017  O. 

152.45.  0  £. 
165.50.  0  £. 
152.14.30  £. 
176.16.36  E. 

143.11.39  O. 
147.27.55  E. 

145.56.40  E. 
165.38.45  £. 
160.31.40  £. 
148.  6.  0  E. 
142.42.52  O. 

162.  4.31  £. 
172.  7.12  E. 
166.53.20  E. 

141.28.24  O. 
l.'S0.20.30  £. 
140.39.52  O. 
166.  6.30  E. 

163.46.  6  E. 
164.55.45  Ë. 
170.30.36  £. 


9^41-2f 
11.11.19 
10.57.46 

9.41,41 

11.  8.43 
10.16.94 
10.11.  0 
11.  3.20 

10.  8.58 
11.47.  0 

9.38  47 
9.49.59 
9.43.47 

11.  0.53 
10.42.  7 

9.52.24 
9.3'i.5i 

10.48.18 
11.28.29 
11.  7.33 

9.25.54 
10.  1.92 
I  9.92.39 
10.40.96 
iO.54.48 
10.56.43 
:il.92.  3 


1141  •  9.56  O.   9.24,11 


1 


LONGITUDE 

LONGITUDt: 

NOMS  DES  LIEUX. 

LATIT. 

NOtlS  DF^  UEUX. 

LATIT. 

en  degr^t.  1 

eotempa. 

en  degrtt. 

ralempt. 

ChtlARi  (Ue),  potnle  H. . . . 
Clermooi-TonMrre  (lie), 

,, 

IT9<l8'a4''0. 

HWIV 

Huahelne 

16"47'30"S 

i53"ao'ao"0. 

10^  13-81  ■ 

.1. 

HumiihreT 

16.53.  0 

141.50,37  0. 

9.51.8i 

poUiieS.E 

18.33.31 

138.30.16  0. 

9.14.  1 

Hanter 

5.43.  ON. 

166,50.  0  E. 

U,   7.80 

Cocslfllc) 

e.   ,S.3S 

173.35.  0  E. 

11.35.38 

Huoo 

18.   1.43s. 

160.85.46  E. 

10  41.43 

Cockburn  teUrtm.  N.-E  ). 

a.ii.'is 

141.  o.n  0. 

9.84.    1 

Ifelouk 

7.14.  ON. 

148,48.36  E 

9.31.14  , 

Courtns  (Butin  dcï) ,  bM 

IlM(baiedei).UOI  l'alhla,. 

31.16. 88  .S. 

171.48.55  E. 

11.87.16  > 

TMnwn 

¥i.m.m 

ni.SJ.IT  0. 

11.86.   9 

Iro,(.ommeO 

7.87.  3N. 

149.19.55  E. 

9. .18.  0 

CretccDt  (Ut),  ciirtm  5.  . 

43.90.S9 

136  3.'(.3a  0. 

9.   7.48 

19.10.  7  S. 

173.38,40  E 

11.48.35 

Cn>U  'IleS'O.MM  Blrop-, 

10.11.  0 

163.44. ,-.0  E. 

10.. 54.. 18 

Kawa  Kaw»  (cap) 

41.37.40 

173,   1.   5  E. 

11.38-   4  , 

Croher  («itrtmti*  N  ) 

19.10.19 

9. 48.. 16 

Knof  (iKilDle  S.) 

170.40,  0  E. 

ll.tl.40 

14.1:31:  7  0: 

9.34.   4 

Koinbue  (milieu) 

15  lie. 30  s! 

147„1l.3aO. 

9.51.36 

CuriKaie),  potDieN.-O... 

30,31.40 

17S.  a. 18  E. 

11.56.   9 

KruHnllern 

1.1.  0.  0 

150,54.  0  0. 

10.   8.16  j 

i.*>.  0 

143.38.  0  E. 

9.54.38 

Ugon(tteTeaioudu).ei- 

Dauphin  (lie  du) 

H.19.1SN. 

165.14.40  E, 

U.  0.59 

18.45.19 

141.  7.37  0. 

9.S4.30  ! 

D«.»haldl  (group*),  titré- 

Lagon.de-bl>gh).eilreiu.N. 

11.37.41 

148.18.88  0. 

9.31.53 

mliéS.......": 

18.18.  lOS. 

144.aT.  7  0. 

9.37.48 

Lamberi 

7.80.  ON. 

166.16.8,1  E. 

MlivntKe  (  up  de   la  ; , 

Umoriek 

7.30.  0 

I44.8S.36  E. 

9!37!54  1 

LoDliUde 

11.23.1S 

(S1.56.a8  E. 

10.  7.46 

9.1». 13s, 

151.17.  4  E, 

10.   5.   8  , 

Dorel  (port),  Kou»-r.uli.. 
DoubtfulUllej.Mirfm.  E. 

0.. 11.43 

131.39.30  E. 

8.46.38 

I.aurerr  (milieu) 

14.56.  0 

151.  5.31  0. 

10.  4,*t  1 

11.19.46 

1+4.41  .M  0. 

9.38.46 

Lfglep  (pointe  S) 

9..1J.30K 

166.51.40  E. 

H-   7.51 

1.  8.43 

ili.n.  0  E. 

11.89.88 

Longue  (pointe  N.) 

Uiiange  (pointe  N.-E.).... 

5.13.15S. 

144,47.13  E 

9.39.  9 

Dubk)u(lle); 

T.Si.WN. 

149.31. aa  E. 

9,58.   5 

18.48.54 

143.59.49  0. 

9.55.5»  1 

Duel*  (lie).  n(réniU«N-B. 

i1.40.90i. 

187.  8.  a  0. 

8.88.38 

l-ïdlB 

-Uacauley  (pointe  0.) 

163,38.  0  K, 

10.54.33  ; 

DunUni  (Ile).  millBU 

4.  0    ON. 

158.10.  0  E. 

1(1.  8.4(> 

3o!i7!r:os: 

179.  6. .10  E. 

1l.36.*7  1 

Durour(lle) 

1.33. 40  S. 

140.58.  0  E. 

9.83.88 

.Maccguarle  (milieu) 

14.35).  0 

136,10.36  E. 

10.85.83  1 

DUrTille(llr),poinieN... 

T.  3.I8N. 

1.'W.13.55  E. 

lit.  0.56 

Mamia(lep<c) 

17.53.  5 

ISO. 8.1. 84  0. 

10,  l.«8  1 

DUrrlIle  ip"),   N««iv«lle- 

Manawa-Tawl  (Ile») .  celle 

Gufnfe 

1.¥f.10!l. 

133.88,18  E- 

9.  1.53 

duN.-E ;.... 

34.13.35 

169.49.50  E. 

11.19.19 

Evaluât  (Ile).  Mirtmlte». 

iS.ti.n» 

141.38.87  0. 

9.86.10 

Maouoa  (pomie  u,) 

li.aO.18 

175.  7.  0  0, 

11.38.88 

Etal..... 

7.30.  0^. 

144.  *.SB  E, 

9.36.18 

ao.  8.  0 

13b.40.80  0, 

10.38,41 

EU»l(|rou|ie,  UeduS.... 

».48.   0 

137.15.88  E, 

9.  9.   1 

Maracfii  (groupe),  eilré. 

/<(.m;ileduN 

10.  S.4S 

137.10.47  E. 

9.  8.48 

mltéN..!...!?. 

17.58.24 

141.88.19  0 

9,37.53 

ElÉiabetb  (milieu).. 

timoré  (partie  N) 

1<I.3.1.40S. 

i48.ao.aoo. 

9.53.81 

Marguerîlc 

8.. 15. 48/1 

163.55.  0  E 

10.55.40 

7.M13N. 

166.  4.   T  E, 

11.   4.16 

Malhew    (<ule«n),  poUUe 

Emeo(poliileN-.U.) 

n.ss.  os. 

138.14.40  0. 

10.  8.59 

N.-E 

38. 89. 33s. 

168.58.56  E. 

11.15.38 

Emrte  (lie  de  n 

40. Si.  0 

178.38.15  E. 

11.30.   9 

Mathew  (lie),  pointe  W.... 

8.  4.30N. 

no..i6.  0  E. 

11.85.44 

Eo».(tomiMi) 

S1.S6.W 

177.14.30  U, 

11.48,58 

Malblai  ou  SaiDt-Mtlhleu. 

1.31.  OS. 

147.  9.36  E, 

9.48.38 

Eregup 

9.  6.  0>. 

IG7.43.40 

11.10.55 

Matia 

15.58.30 

150.38,50  0. 

10.  8.55 

Eronnan  (onimei 

19.31.»^ 

167.45.47      , 

11.11.   5 

Malli 

1.46.  0 

140.36.  0  E. 

9.33.14 

Eich(cbloi(lle).  p"0.  ... 

11.40,  gn. 

163.  4. as    , 

10.58.18 

Mauptii  (tommei) 

16.86.30 

151.31.  0  0. 

10.18.  8 

FaUng(Mmmci) 

T.si.se 

149.89.87      , 

9.57.58 

MeWl1le(eur«niliéN..O.). 

17.34.59 

I4<.5«.36  0. 

9.39..S8 

Fanfoue  (pointe  N  ) 

14.  6.  os 

178.   1.0      . 

11.88.   4 

Miadl... :. 

10.  8.30.N. 

168.54.40  E, 

11.14.19 

Parallun  de  Medlnllli 

16.  0  19N. 

143.48.14  E, 

0.34.49 

16.48.  OS. 

147.59.80  0. 

9.30.57 

FarallondeToma 

n.ifi.iï 

143.31. la  E. 

9.34.  5 

Mliori  (Ile),  cap  du  N.4J.). 

0.36.55 

138.5.1.85  E. 

8.51.48 

Farewell  (eap) ,  Mouvelle 

Miapalu  (llei),  celle  de  rO.. 

o.ao.i5 

189.45.48  E. 

8,39.  3 

ZiSlande......; 

40.30.US 

170.86.30  E. 

11.81.46 

Moner(pirlle  N.-E.) 

17.44.18 

141.55.88  0. 

9.51 .48 

Faiaka 

(t.SS.SS 

167.48.15  E, 

11.11.14 

Muueverde  (paKIe  S.) 

5.37 .30N. 

153.87.83  E. 

10.13,50  ; 

Felu  .Ile),  nUlteu 

Foolwlad  (cap),  Noutelle- 

9.48.  ON. 

138.10.30  E. 

9.18.48 

Murtlock(ptnieSJ. ...... 

5.17.  0 

151.  8.  0  E, 

10.  4,3a 

16.18.50  S 

1.14.  8.  0  0. 

10,16.31 

Zélaode..... 

41.46.   S  S. 

169.  8.40  E. 

11.16.33 

MulgraTe(lleduS) 

6.  7.  ON. 

169.36.  0  E. 

11.18,84 

FraKlt(lle),poMeN.-0. 

1.30.  0 

173.18.  0  E. 

11.38.48 

Narcbie (pointe  E) 

17.19,  OS. 

140.48.50  0 

9.88.51 

GalapaiM,     Ile     ChaUm 
(poiaie  S.-0.  de  k  baie 

Migerl  (milieu) 

16.48.  0 

14,1.  8.  0  0, 

9.40.38 

Oc«au  ou  Sud  (Ile) 

Oeiio(eitr*mli*N.-E.).... 

0.48.  0 

168,89,  0  E. 

11,13.56 

Stéphen) 

O.W.  0 

91.57.  9  0. 

6.  7.48 

84.  1.11 

133.  1.83  0, 

8.51.  6 

Idem.  Ile  Albemarle  (iom 

OjotoM  (pointe  E.) 

14.  1.0 

173.48.  0  0 

11.34.48 

Tiiu.) :..... 

©.«.■[..w 

93.4T.  9  0. 

6.1.1.  9 

oiiap.- :^- ■ 

T.36.  SN 

147.  6.17  E. 

9.48.8-, 

Gambler  («al.  de  l'Alguaile) 

83.  8.S3 

137.13.45  0. 

9.  9.  S 

Gardnrr  (lie) 

hou 

«1.18.13 
14,13. 18  S, 

160.80.49  0, 

G'ap»r-RIM 

14^31!   o' 

16«!43'.10  E. 

U.  6!53 

Opoun  (poinie S.) '... 

171.48.  0  0. 

ii!a7!ia 

8ZK&?;-k):::.::::: 

4.31. 90S. 

l.W.S8.aO  E. 

10.  1.53 

Orehoua 

11.  a.  ON. 

168.30.84  0, 

10.50.   8 

Lia.  ON. 

170.48.30  E. 

11.83.14 

81  ..10.38  K 

141.  4.58  0. 

9.14.19 

19.   T.3RS. 

148.58.13  0. 

9.31  ..13 

Otdia  (partie  E.) 

9.a8.10N. 

167.56.30  E. 

11.11.46 

16.48.  0 

143.58.37  0. 

9.35,54 

Utet  (tie) .  pointe  dei  Aiguill. 

36.  1.109. 

173.  8.S0  E. 

11.31.11 

Gouap(MolateS.) 

9.ÎS.30N, 

133.40.31  E. 

9.  8.41 

Oiou(cap).Nouï.Zcl»irtle.. 

34.83,45 

170.41.  5  E. 

11.81.44 

Goulou  (lie»),  celle  do  N-E. 

%.3t.   0 

IU.11.  0  E. 

9.  0.44 

Oualan  (taaf.  delà  l^oquil.) 

S.8I.35N. 

160.40.48  E. 

10.41,43 

/d.w.  erlle  du  S.-0 

8.13.3» 

131.   7.85  E. 

9.  0.30 

Owhihl(bileKarikiko(i).. 

19.88.  9 

158,88.39  0. 

10.33.31 

Greig  (Ile).  mllKO 

m. M.  O-i. 

118.48.90  0. 

9.54.48 

Pagon  (piton  S.-U.) 

18.13.33 

143.87.  7  E. 

9.33.43 

Grigan  (lie),  pilon  S 

18.47.10  ^. 

145.aa.87  E. 

9.53.30 

l>alli(er(eap},  Nouvelle  Bre- 

Giiam (_Aitag>a,  ville) 

Guam(Ufnaia].l'«gllK.... 

15. «1.19 

148.86.  7  B, 

9.89.44 

tagne 

4.35.  OS. 

148.59.3S  E. 

S.59.38 

(3.17.15 

148.80.37  E. 

9.81.8a 

Paimirai 

5.50.  ON. 

164,50,M  0. 

10.59.S8 

Gugan  (potiie  E.) 

17.33.  0 

143.33.  7  E. 

9.34.11 

Piquet  (eiu-teilté  M.-E .]. . 

87.  6,38S. 

111.37,48  0. 

7.36.S1 

Gunai 

7.16.  0 

148.88.38  E. 

9.88.54 

lblgan(lle),caplepluiN. 
alHlleVi^OlalSs.!^ 

ao.ïî.sos. 

164.   3.50  E, 

10,56.83 

VaUeiie. :.' 

5.43.  ON. 

155,31.31  E. 

10.38.  C 

0.49.  aoN. 

170.41.40  E. 

H. 84.47 

PatenoD  (parties.) 

8.58.  0 

163,57,30      . 

10.55.30 

a»  (lie  John),  parue  E... 
Head«f*M(li;),  ouEllii- 

8.45.  0 

149.53.40  E. 

9.59.33 

l'elepag  (uarite  3.) 

PhlUppt  (^rtle  0.) 

PltcaXrei  (partie  N.) 

6.18.40 

158.87.55      . 

10.35.53 

16.83.  OS 

146.81.80 

8.43.83 

beih,eitr«mli<N.>E.... 

Ï4.SM89. 

130.38.51  0. 

8.41.35 

11.31.  ON 

164.37.40 

10.58.31 

He«l.tvllle(i».taleO.)..., 
HoU  (partie »%0.)...:.... 

0. 10,45  N. 

171.16.30  E. 

11. Sï.   6 

Plie 'r. 

7.48,35 

149.96.18  E 

9.57.45 

ie.»1.4BS. 

143.89.40  0, 

9.41.59 

Pttealm  (le  village) 

83.  3.3tS, 

138.88.47  0 

8.49.55 

««^ 

14.50.  0 

141.  7.ao  0. 

9.84.89 

Pleatani.. 

0.83.30 

185.  0.  0  ; 

11.  0.  0 

ai. 30.50 

157.53.40  0. 

8.11.3.1 

Pola  (pointa E) 

13.88.   0 

174.31.  0 

11. 3S.  4 

Hopper  (Ile.).  I.  Hartboule. 

0.14.  ON. 

171.38.a0  E, 

11.46.33 

Portlaod  (liât),  la  pluiE.. 

8.36.  0 

147,18,45 

9.48.13 

awu-Hou  (taie) 

IO.«l,US. 

176.  «.«  E. 

«.«.an 

PookMHrt........."..,.... 

1.19.iaN 

14fi.».  « 

9.47.» 

393 


NOMS  DJiS  LIEUX. 


Poalousoiik 

Praslin  (port),  MouT.-Irl.. 
Predpriaiée 

>  I  UlvvooC  «  •'•  •••••••t***<* 

Providence  (lie  de  la) 

Pylitaert (pilon  du  S.-O  ).. 
Quelen  (Ile),  cap  Laborde.. 
Kalalea  (havre  Hamaneno). 

Kaphael  (S.-),  milieu 

Remp  (llea),  celle  de  TE. . . . 
Réfolullon  (eitréinilé  S.-E.) 

Rolssy  (pariie  N.) 

RomaniofT.  •• 

x\vBe«  •••■•••••••••••<•••• 

Ross  (pariie  S  ) 

Rota  (le  village) 

Rolouma  (pointe  S.) 

Rurick  (partie  S.) 

Sacken  fpartie  £.) 

Salez  7  Gomez 

Sandwich  (partie  S.-E.) . . . 

Sarigan  (milieu) 

Satahouhal 

Sauvage  (pointe  S.) 

Séries  (partie  S.-EJ 

Seypan  (pointe  S.-Ë.) 

Shoukyanga  (rive) ,  pointe  S. 

Shouraki  (haie),  fond 

Snares  (Ile  du  N.  -E.) 

Stephens  (pointe  N.) 

Slewart  (cap.  S.), 

Sud  (Ile  du)  .• 


LATIT. 


LONGITUDE 


en  degrés. 


i.48.48S. 
15.58.15 
8.21.  ON- 
9.36.  0 

0.11.  O'V 
16.44.45  >• 

7.18.  ON. 

9.  7.  0 
17.22.20S. 

3.11.50 
14.57.  0 
14.32.43 

7.52.  ON. 
14.  6.15 
12.32.18^. 

15.30.  0 

16.31.  0 
26.27.46 

3.  3.  0 
16. 39.55  N- 

7.21.52 
19.10.  0>. 
18.21.40 
15.11.52N- 
35. 31.45  >• 
37.  2.38 
48.  3.48 
40.37.42 
47.17.25 

6.58.45  N> 


;146'»57'10''E. 
[150.28.29  £. 

142.31.50  O. 

1&'S.15.  0  £. 

158.48.  0  E. 

178.23.55  O. 

127.:^. 30  E. 

153.52.30  O. 
!l51. 33.23  E. 

148.  1.  0  E. 

143.44.14  O. 

141.42.10  E. 

146.54.20  O. 

170.21.50  O. 

166.  5.40  E. 

142.48.37  E. 
174.51.18  E. 
148.56.30  O. 
146.32.20  O. 
10"'.46.32  O. 
148.28.20  E. 
143.25.  2  E. 
144.46.36  E. 

172.10.38  O. 
I.>9.17.  3  O. 
143.26.22  E. 
171.  5.10  E. 
173.  1.30  E. 
1G3.59.31  E. 
171.44.30  E. 
164.58.  6  E. 
149.37.35  E. 


en  temps. 


9''47-49* 

10.  1.54 
9.30.  7 

11.  1.  0 
10.35.12 
11.53.36 

8.30.26 

10.15.30 

10.  6.14 

9.  52.4 

9.31.57 

9.26.49 

9.47.37 

11.21.27 

il.  4.23 

9.31.14 

11.39.25 

9.55.46 

9.46.  9 

7.11.  6 

9.53.53 

9.33.40 

9.39.  6 

11.2S.43 

9.17.  8 

9.33.45 

11. 21.21 

11.32.  6 

10.55.59 

11.26.58 

10.59.52 

9  58.50 


NOMS  DES  LIEUX. 


Sydenham  (partie  S.-E.) . . . 

Tabouai-Manou 

Taha  (partie  S.  O.) 

Taïti  (pointe  Venus) 

Teahoura  (pointe  S.) 

Thelhuroa 

Tikopia  (polnie  N.-E). . . . 
Tinian  (village  Sunharom). 

M   lUJkvBs  ■■••••■••■*•«•■••• 

Toi  (sommet) 

Tongatabou  (  tle   Pangai- 

Modou) 

Tougoulou  (partie  N.).... 
Tschilschagoir  (partie  O). 
Vaoikoro  (havre  d'Ocili)... 
Vanoua-Lebou  (sommet) . . 

Vili-Lrvou  (pointe  E.) 

Vllegen  (pointe  S.-Ë.) 

Volcanos  (lies),  ta  plus  Ë.. 
Volchoniki  (partie  S.- O.).. 

Vulcain  (sommet) 

Waïa-Pou  (cap),  (Nouvelle- 

Walgiou  (Ue),  cap  Forest. 

Idem  (havre  OfTak) 

Whitsunday  (extrém.  N.-Ë.) 

William  (cap  King.) 

Wittgenstein  (partie  N.).. 
Woodle  (partie  S.) ....... . 

York  (lie  du  duc  d') 

Zélande  (Nouv.-) ,  cap  O.. 


LATIT. 


0«48'20''S 
17.28.  0 
16.32.30 
17.29.21 

7.31.  8N 
39.23. lOS. 

17.  6.  0 
12.18.  0 

1 4.59.22  N. 
14.10.30S. 

7.21.  3N 

21.  7.35 S. 
6.14.25N. 
16.52.  OS 
11.40.24 
16.32.50 

18.  0.45 
15.21.  0 
24.14.10N. 
15.52.  OS. 

4.  5.20 

37.41.40 
0.  4.55 
0.   1.47 

19.23.38 
6.16.  0 

1&.  1.  0 
0.11.  ION. 
4.15.  5  S. 

45.54.  0 


LONGITUDE. 


en  degrés. 


172*12'55'' 
152.53.  0 
153. .53. 30 
151.49.19 
147.  5.42 
175.36.  0 
151.52.  0 
166.27.30 
143.17.32 
147.li.26 
149.15.45 


en  temps 


E. 
O. 
O. 
O. 
E. 
E. 
O. 
E. 
E. 
O. 
E. 


177.35. 
158.27. 
147.18. 
161.31. 
177.14. 
176.13. 
149.25. 
138.59. 
144.31. 
142.41. 


14  O. 

45  E. 
20  O. 
47  E. 


30 
0 


E. 
E. 


0  O. 
36  E. 
20  O. 
15  E. 


176.19.20 
127.51.15 
128.22.40 
140.57.12 
145.20.30 
147.59.20 
171.  8.54 
150.  0.32 
161.49.36 


11^28»  52» 

10.11.32 

10.15.34 

10.  7.17 
9.48.23 

11.42.21 
10    7.28 

11.  5.50 
9.33.10 
9.48.:>8 
9.57.  3 

11.50.13 

10.33.51 

9.40.13 

10.58.  7 

11.18.58 

11.44.52 

9.57.40 

9.15.58 

9.38.17 

9.30.45 


E.  11.45.17 


E. 
E. 
O. 
E. 
O. 
E. 


8.31 .25 
8.33.31 
9.23.49 
9.41.22 
9.51.37 
11.24.36 


E.'lO.  0.  2 
E.!l0.59.18 


SJIIo  —  Afrique  et  lies  4e  l'Oe^mi  Atlmitlque  et  de  1»  mer  defl  Indes. 


•  •  • 


•  •  •  •  • 


AbduIKoory  (lle),p'*0... 

Ahoukir  (tour) 

Alboran  (lie) 

Alexandrie  (le  phare) 

Alger  (le  fanal) 

AIffoa  (baie),lleS>«-Croii.. 
AïKanais  ................. 

Ambre  (cap  d') 

Amsterdam  (lie),  pointe  O. 

Angra-Pequena 

Annobon  (Ilot  des  Tortues) 

**i  ■IvQC .................. 

Ascension  (m.  de  la  Croix.) 

Arzeu  (le  fort) 

Augustin  (baie  S.-) 

Barbas  (cap).  

Bathurst  (Gambie) 

oeioeys .....•.•..••.• 
Dcmbciooke  (baie).... 
c^ngazi  ....••.••.••.. 

Benguela  (fort) 

Bermude  (fort  S*'-Cathar.) 

Blanc  (cap) 

Bojador  (cap) 

Bombe  (île  de  ta) 

Bon  (cap),  (la  tour) 

Bone  (rhOpllal) 

Bona  vista  (pointe  N .  -  E .  ) . . 
Bonne-Espérance  (Observ.) 
Idem  la  ville  (mât  de  pav.) 

Idem  pointe  au  cap 

Bougie  (goureya) 

Bourbon  (lie,  S.-Denis)... 

Breberie  (pointe  de) 

Caire  (le) ,  f  des  Janissaires) 

Calle  (la),  le  moulin 

Cargados  Garajos  (rétablis* 

•ement) 

Carthage  (cap),  tour  127». . 

Cercel  (fort) 

Ceuta  (mont  del  Acho). . . . 

Coffln  (Ile) 

.Collo  (mosquée).. 
|Golombl  (Ile) 


.... 


^••••••it**»a* 


12*i2'36"N 
31.19.44 
35.56.  0 
31.12.53 
36.47.20 
33.47.36  S. 

31.14.45N. 
11.57.30S. 

ar7.47.46 
26.38.24 

1.24.18 
55.12..'S0N- 

7.55.29  i> 
35.5I.39N. 
23.33.24S. 
14.53.30N. 
22.19.53 

13.28.  0 
30.24.49 
15.42.54S. 
32.  7.30N 
i2.33.54S. 
32.23.13^• 
37.17.20 
20.46.55 
26.  6.57 
32.22.28 
37.  4.20 
36.53.58 
16.13.18 
33.56.  3S. 
35.56.  3 
34.22.  0 
36.46.34N. 
20.51.43s. 

15.55. 18N. 
30.  2.  4 
'36. 53  55 

16.25.12  S. 
36.. 52.22  N. 
36.36.48 
35.54.  4 

17.29.  0S« 
37.  0.40N. 
36.36.20 


50»  22'4"  E. 

27.44.  6  E. 

5.21.32  O. 

27.32.35  E. 
0.44.10  Ë. 

23.26.15  E. 
25.32.55  Ë. 
46.53.24  E. 
75.  4.56  Ë. 
12.47.15  E. 
3.17.48  Ë. 

8.29.24  O. 
16.43.44  O. 

2.37.21  O. 

41.20.  6  Ë. 
14.41.10  O. 
19.  0.50  O. 
18.55.42  O. 
29.  8.22  E. 
43.54.48  E. 
17.41.20  E. 
11.  4.45  E. 
66.58.  1  0. 

7.30.20  E. 
19.18.30  O. 
16.48.30  O. 

20.53.47  E. 
8.43.11  Ë. 
5.23.41  E. 

25.16.48  O. 
16.  8.21  Ë. 
16.  5.33  E. 
16.  8.21  E. 

2.44.36  Ë. 
53.10.  0  E. 
18. 51., 10  O. 
28.55.12  E. 

6.  6.  0  E. 

57.21.  6  E. 
8.  1.25  E. 
0.  8.19  O. 
7.36.30  O. 

41.21.36  E. 
4.12.27  E. 

1.24.25  0. 


3^20'-10» 

1.50.56 

0.2|.2(i 

1.50.10 

0.  2.57 

1.33.45 

1.42.12 

3.  7. M 

5-  0.20 

0.51.  9 

0-13.11 

0*33.58 

1.  6.53 

0*10.29 

2*45.20 

0.58.47 

1.16.  3 

115.43 

1-56.33 

2.55.39 

1-10.45 

0-44.19 

4-27.52 

030.  1 

117. 14 

1.  7.14 

1.23.35 

0-31.53 

0. 21.43 

1.41.  7 

1.  4.33 

1.  4.22 

1.  4.33 

0.10.58 

3.32.40 

1.15.27 

1.55.41 

0.2^1.24 

3.49.24 

0.32.  6 

0.  0.33 

0.30.26 

2.45.26 

0.16.50 

0.  5.38  1 

Consianline  (  la  Casbah  ) , 

664» 

Gorientes  (cap) 

Crozct  (lies),  b.  du  Navire. 

Dauphin  (fort) 

Delagoa  (baie).  cAp  Colaio. . 

Dendéré  (temple) 

Derne  (le  château) 

Diego  -  Alvarez  (  lie  ) ,   ou 

Djumeimih  (cap) 

Duodas  (lie),  pointe  S 

Edouard  (lies  du  prince),  la 
plus  O.,  extrémité  N. . . . 

.«l'Arlcu. ................ 

Ei-Mellah 

Falsebaie  (Simon's-Tovn) . 

Payai  (lie),  la  Horta 

Fer  (cap  de),  l'Ilot 

Fer  (lie  de],  pointe  O 

Fernando-Noronba  (pic) . . . 
Fernando-Po  (Clarence) . . . 
Fez 

Jr  lur 69 ..........  ......... 

Fortaventure  (poinle  S.-O.) 
Foulpolnte  (débarcadère).. 
France  (lie),  Port-Louis.. .. 
Galega  (lies),  la  plus  N. . . . 
Galite  (la),  pic  oriental. . . . 

George  (S.-),  pointe  S.,Ë. . . 

Géorgie  (lie),  cap  N 

Giamour  (lie),  sommet,  448» 

Gomcre  (au  port) 

Goréc 

Goutctie  (la),  le  pavillon.. 

(luardafui  (cap) 

Hanimamel  (la mosquée).. 
Hélène  (Sainte-).  Observât.) 

lago  (Suint-),  la  Praya 

Jigeli  (mosquée) 

JttTjara  (in*)^le  som.,2126" 


36<>22'21"iN 

4ol6'36"E. 

o'-n»  6* 

24.  7.30S. 

,33.  9.  7  E. 

2.12.37 

39.40.45N. 

33.31.  4  0. 

2.14.  4 

46.26.18  S. 

49.30.19  E. 

3.18.  1 

31.25.  ON 

29.26.50  £. 

1.57.47 

25.  1.18S. 

41.36.46  E. 

2.58.27 

26.  4.  0 

30.40.33  E. 

2.  2.42 

26.  8.36N. 

30.16.11  E. 

2.  1.  5 

32.42.55 

20.15.50  E. 

1.21.  3 

31.21.^ 

29.44.50  E. 

1.58.59 

40. 19.30  S. 

12.  5.39  0. 

0.48.23 

30.57.15N. 

26.23.35  £. 

1.45.31 

2.  2.18S. 

38.50.48  £. 

2.33.23 

46.45.  0 

35.15.55  E. 

2.21.   4 

31.  5.30ÎV. 

31.25.15  E. 

2.  5.41 

31.57.  5 

22.41.35  E. 

1.30.46 

25.17.38 

30.10.10  E. 

2.  0.41 

34. 11. 18  S. 

16.  5.47  E. 

1.  4.23 

38.30.12N. 

31.  2.18  0. 

2.  4.  9 

37.  5.  5 

4.49.31  E. 

0.19.18 

27.45.  0 

20.30.  0  0. 

1  22.  0 

3.50.10-^. 

34.43.  6  0. 

2  18.52 

3.45. 36N. 

6.21.36  E. 

0  2^i.38 

34.  6.  3 

7.21.34  0. 

0-29.26 

39.33.59 

33.36.34  0. 

2.14.26 

28.  4.  0 

16.49.12  0. 

1.  7.17 

17.40.24S. 

47.11.36  E. 

3.  8.46 

20.  9.45 

55.  8.15  E. 

3.40  33 

10.24.  0 

54.  7.  0  E. 

3.36  28 

37.31.14N- 

6.36.50  E. 

0.26.26 

30.38.  0  ^ 

12.12,  0  0. 

0.48.48 

38.29.24 

30.11.  6  0. 

2.  0.44 

54.  4.45S. 

40.35.  0  0. 

2.42.20 

37.  7.43  N- 

8.28.21  E. 

0.33.53 

26.20.  3 

29.30.56  E. 

1  58.  4 

28.  5.40 

19.28.  0  0. 

1.17.52 

li.39.55 

19.45.  0  0. 

1.19.  0 

36.48.51 

7.58.39  E. 

0.31.55 

11.50.  0 

49.  8.36  E. 

3.16.34 

36.25.37 

8.17.23  E. 

0.33.10 

15.55.  OS. 

8.  3.13  0. 

0.52.13 

14.53.54N. 

25.52.15  0. 

1.43.29 

56.19.54 

3.24.25  E. 

0.13.3S 

36.27.45 

1.39.21  E. 

0.  6.3H 

50 


3d4 


NOMS  DES  IIEUX. 


LATIT. 


KeeliDg  (llei) ,  pointe  S.  de 

liie  Direction 

Kerguelen  (lie  de),  G.  Georg. 

Idem  (havre  de  Noël).. . 

Lagulas  (cap) 

Lancerotte  (pointe  £.)•  ••• 

Lopez  (cap) 

Lois  (lie  de),  Tamara,  pointe 

Louis  (Saint-),  Sénégal. . . . 

Madère  (Funchal). 

Mai  (lie),  pointe  S 

Malouines  (lies)  : 
Shipharbourg  (pointe  S.-O. 

UC  1  Ilv  )  ............... 

Port-Louis  (établissero.). . 

Porpoise  (pointe),  eitrém.. 

Speedwell  (lie),  bav.  £. . . 

Port  Slephens  (extr.  E.).. 

Port  Egmont  (ruines).... 

Port  San-Salvador ,  prem. 

criqueàlO 

ifiamora .........  ........ 

Mansoria 

Marie  (Sainte-),  Madagasc.) 
Marie  (Sainte-),  Açores.. . . 
Martin- Vaz  (le  grand  Ilot). 

Matifou  (cap) |56.48.54N. 

Meiille 35. 18.15 

Mers-elKibir  (tour) 155.44. 21 

Mezurat(cap) 32.25.25 

Michel  (S.-),  ville  Delgada, 

château  Saint-Braz 37 .  45 .  58 

Mirik  (cap) 19.22.14 

Mogador  ou  Souérah 51.50.30 

Mombas  (fort) 4.  4.  OS 

Mostaganem  (fort) 155. 55. 57 N. 

Mozambique  (lie  Saint-Jac- 

I^UcS^  .................. 

Ngnoncy  ou  cap  £.  de  Ma- 
dagascar (la  ville) 15.14.24 

Oran  (château Sainte-Groii)  35.42.40N. 


12»  S'îâ^'S 
49.54.50 
48.41.15 
26.  7.  ON. 
54. 51. 12  S. 
29.14.  ON. 
0.56    OS. 

9.50.  ON. 
16.  0  48 
32.57.40 
15.  6.42 


51.43.10  3. 
51.52.  0 
52.21.47 
52.13.  0 
52.11.50 
51.21.26 

51.27.  5 
54.52.50N. 
55.46.10 
17.  0.  OS. 
56.56  48N. 
20.27.42  S. 


15.  5.24S. 


Palme  (lie  de),   à  Tassa- 

v<orivy ..........  ......t 

Passandava  (bala).  lie 

Paul-de-Loanda  (S.-),  la  vil. 


15.23.46 

28.58.  0 
15.28.125. 
8.4ft.  6 


LONGITUDE 


en  degrés,    en  temps. 


94<»51^2r'E. 
67.52.  0  E. 
66.42.  0  E. 
52.  1.36  E. 
17.41.15  E. 
15.46.  0  O. 
6.14.îii  E. 

16.  7.17  O. 
18.51.10  O. 
19.15.  9  O. 
23.29.36  0. 


63.37.51  0. 
60.27.40  O. 
61.59.46  O. 
62.  1.40  O. 
65.  2.51  O. 
62.24.28  O. 

60.40.28  O. 
8.45.24  O. 

9.40.24  O. 
47.28.24  E. 
27.26.24  O. 
51.12.58  O. 

0.55.30  E. 

5.16.25  O. 
5.  1.25  O. 

12.49.20  E. 

28.  2.56  O. 
18.48.  0  O. 
12.  4.24  O. 
37.17.56  E. 
2.14.46  O. 

58.22.36  E. 

48.  4.48  E. 

2.59.59  O. 

17.56,  6  O. 

20.18.  0  O. 
45.49.2i  E. 
10.52.55  £. 


6^18*  5» 
4.51.28 
4.26.48 
2.  8.  6 
1.10.45 
1.  5.  4 
0.24.58 

1.  4.29 
1.15.25 
1.17.  1 
1.41.58 


4.14.50 
4.  1.51 
4.  6.39 
4.  8.  7 
4.12.11 
4.  0  38 

4.  2.42 
0.33.  2 
0.38.42 

5.  9.5i 
1.49.46 
2.  4.32 
0.  3.54 
0.21.  6 
0.12  .6 
0.51.17 

1.52.12 
1.15.12 
0.43.18 
2.29.10 
0.  8.59 

2.55.30 

3.12.19 
0.11.59 
1.10.21 

1.21.12 
5.  3.18 
0.43.30 


NOMS  DES  LIEUX. 


Pic  (lie  du),  Açores,  le  pic. 

Porio-Farina  (le  fort) 

Porto-Sanlo  (maison  du  gou- 
TCrneur)  .....»........* 

Prince  (lie  du),  rocher  le  Dia- 

lUBUl .........  ( 


...... 


LATIT. 


S8«26'12^^N 
57.10,  7 

53.  2.54 

1.40.42 

Quéné 26.  9.56 

Raz-At 52.56.45 

Risgoun  (lie) 55.19.35 

Rodrigue  (lie)....; 19.40.40 S. 

Roseite  (minaret  du  N.). . .  51.24.54N 

Salé  ou  Kabatb 54.  2.45  ■ 

Salehhieh. ....... 30. 47 .50- 

Salyages  (grande  lie) 30.  7.59 

Sandwich  (terre  de).......  58.35.  OS 

Seychclles  (Mahé),la  ville..    4.37.50 
Sierra-Leone  (cap) 8.29.55 N. 

OlOUl ............  ........   Zf.iU.14f 

Socotra  (Ile),  pointe  E 12.54.15 

Sofala  (fort) 20. 10.42 S 

Soliman '...'........  31. 46. 1.5 N. 

oparici. ......1.  .'......•.  o<'>.4o.40 

i9UvZ. ....................    ZÎ7  •  Oo .  o  f 

Suakim.. ..'19.  5.  0 

OjvIlC.  ...................    Z-T .    O.ZJ 

Tabarque  (lie),  tour  du  N.  36.58.  ^ 

Tamaiave 18.10.  es. 

Tanger .' 35.47 .13N. 

Tanuis 31.12.  0 

Tedeles  (cap). 36.54.20 

TénérilTe  (lie),  le  pic,  37iO»  28.16.21 
Idem  (S»'-Crolx),  le  môle. .  28.27.37 

Tercère  (Angra) 38.58.56 

Thèbes  (ruines  de),  Luzor.  25.41.57  • 
Thomas  (  Ile  Saint-  )  ,  baie 

ManofWar 0.24.41 

Toubabo-Kany 14.59.  0 

Tres-Forcas  (cap). '55.27.55 

Trinité  (lie),  pointe  N...i.  20.52.56s, 

Tripoli  (consulat) i,  |52.53.40N; 

Tristan  daCunha  (cascade)  37.  5. 36 S: 

Tunis  (au  Fondouc) '36.47.59N. 

Utique  (rulues  d')<. 
Verd  (cap) 


....... 


37.  3.15 
14.43. «5 

Zararihes  (lie  du  milieu). . .  56.11 .  0  -. 

Zanzibar  (rort)...^  «....«.    6.  9.36S. 

Zerbi  (lie),  la  Ville 33.54.10N« 


LONGITUDE. 


en  degrés. 


30«48'36''O. 
7.52.11  K. 

18«59«12  O. 

5.  7.32  E. 

30.20.29  E. 

19.14.  5  E. 
5.48;59  O. 

61.  4.15  E. 

28.  5.40  E. 
9.  5.54  0 

29-.36.-17fc;. 

18.11.11  O. 

29.  6.  0  O. 
53.  4.36  E. 
15. 5'). 21  O. 

28.48.49  E. 
52.14.36  E. 
32.2e;30  Ë. 
22.44.20  E 

8.13.25  O. 
30-.11.  4  E. 
55.12.36  E. 
30.30.18  E. 

6.25.  2  E. 
47.  2.5i  £. 

8.  8.25  O. 
29.49.20  E. 

1.54.  0  E. 
18.58.59  O. 
18.35.  8  O. 

29.55.12  O. 

50.15.  7  £. 

4.24.10  E. 

14.12.30  O, 
5.i6.25  O. 

31.59.50  O. 
10.^1,18  E. 
14.22.24  O. 

7.51.  0  E. 

7.43.59  £. 
19.^1.20  0. 

4.46.10  O. 
36.49.  0  E. 

8.55.10  E. 


en  temps 


: 


8*  5-14» 
0.31.29 

1.14.37 

0.90.5D 

2.    l.S 

I  «16.56 

0.15.16  tl 

4.    4.17 

1.52.23 

0.36.24 

1.58.2% 

4.12.4') 

1.56.24 

3.32.18 

1:   2.38 

1.55.15 

3.28..W 

2.   9.22 

1.30.37 

0.32.54 

2.  0.44 

2.20.50 

2.  2.  1 

e.23.40 

5    8.12 

0.52.31 

1.59.17 

0.  7.36 

1.15.56 

1.14.21 

1.58.13 

2.   1.  0 


0a7.37 
0.56.50 
0.21.  G 
2.  6.39 
0.43.25 
0.57.30 
0.31. 24 
0.30.56 
1.19.25 
0.19.  5 
2.27.16 
0.34.13 


X.IV.-.  Amérique  Sepientrâeiuile. 


Acapulco é ......  • 

Albany 

Aniherst  (lie) ,  côté  N.  de 

Angeles  (los) • 

Anguille  (cap). 

Ânticosti,  pointe  E 

Idem,  pointe  0 

Baltimore  (baitle  monum^). 

Barrow  (pointe) 

Bauld  (cap) 

Beautemps  (cap) 

Behring  (baie  de) 

Belize  (fort  Saint.-George}. 

Belle-Ile  (pointe  N.) 

Bic  (lie),  ext.  S.-E.  du  récif. 
Bird  (lie),  roch.  au  N.-O... 

Blfts  (Saint-) ,  l'arsenal 

Boston  (maison  des  Etats) . 

Bowen  (port) 

Briars  (lie),  phare 

Brunswick  (coll.  Bowdoin) . 
Burgeo  (lies),  la  plus  grande 
Cambridge  (l'université) . . . 

Campèche 

Canso,  phare 

Chamisso  (lie;,  sommet.... 
Charleslon  (Saint-Michel).. 
Charlottciville  (l'Univers,). 
Chat  (cap  du),  extrémité. . . 
Gincinoati  (rortWashlngtoD) 


16<»j0^19''N 
42.39.  3 


47.14.28 

19.  0.15 

47.55    0 

49.  8.25 

49.52.20 

39.17.25 

71.23.31 

51.39.45 

58  50.40 

59.  7.20 

17.29.20 

52.  1.16 

48.25.17 

47.51.  2 

21.32.34 

42.21.23 

73.13.39 

44.13.51 

43.53.  0 

47.35.50 

42.22.21 

19.50.45 

45.19.53 

66.13.11 

32.46.33 

58.  2.  3 

49.  6.  0 

39.  5.04 


102O  9'35'^0. 
76.  5.15 


64.12.45 
100.22.45 
61.42.20 
6i.  5.23 
66.55.52 
78.57.54 
158.41.54 
57.47.50 
140.26.  5 
140.53.47 
90.28.44 
57.59.28 
7KH.54 
63 .  32 .  35 
107.35.48 
73.24.53 
91.15.  9 
68.47.18 
72.19.1» 
59. ,57. 29 
73.27.49 
92.50.45 
63.18.54 
164.  6.14 
82.17.51 
80.51.53 
69.  8.43 
I  86.41.24 


6''48««38' 

5.  4.21 

4.16.51 
6.41.31 
4.  6.49 
4.16.14 
4.27.42 
5.15.52 
10.34.48 
3.51.11 
9.21.44 
9 . 23 . 35 

6.  1.55 
3.50.58 
4.41.48 
4.14.10 
7.10.23 
4.53.58 

4.35.  9 
4.49.17 
5.59.50 
4.53.51 
6.11.23 
4.13.16 
10.56.25 
5.29.11 
5.23.28 
4.36.35 
5.46,58 


Cod  (cap),  le  phare. ....... 

Cod-Koy  (lie) ,  près  lo  cap 

Anguille 

Corieiilcs  (cap) 

Coudres  (lie  aux),  p'*  O.  de 

la  baie  de  la  prairie.... 

Croc  (havre  du) 

D,incil(lle) 

Diego  (San) ; . . . 

Digby,  phare 

Digg  (cap  de) 

Discord  (cap) .  , 

Doublas  (cap) 

Edgecuinbe  (cap) 

Elle  (mont  Saint-) 

Krié(lac),  lie  Turtle 

Falkland  (lie),  phare 

Farewell  (cap) 

Fé  (Santa) 

Français  (port  des) 

Francisco  (San-),  le  fort... 
Fredcrichshaab 

Gaspée  (cap) 

Godhavn 

Green  (lie),  pointe  N.-E. . . 

Gregory  (cap) 

Greville  (cap) 

Guadalaxara 

Guanaxuato 

wuiDertt  •.*•*•,, ..••••yt* 


42o  2'22''«|  72«24'35''0 


47.52.38 
20.25.30 

47.24.48 
51.  3.17 
65.30.  0 
32.59.50 
41.40. 25 
62.41.  0 
60.54.  0 
58.53.  0 
57.  1.30 
60.17.35 
41.45.  4 
41.14.50 
59.49.12 
36.12.  0 

58.36.  0 
37.18.30 
62.  0.  0 
58.49.12 
48.45.10 
69.14.  0 
51.23.19 
43.26.  0 
57.34.30 
21.  9.  0 
21.  0.15 

56.37.  0 


61.47.  9 
107.59.31 

72.48.26 

58.10.  T) 

39.  5.  0 

119.37:  3 

68.10.39 

81.10.  0 

44.49.  0 

150.11.24 

158.10.  5 

143.11.21 

85.45.21 

75.  6.54 

46.14.  4 

107.13.  0 

139.46.  5 

124.48.26 

52.21.  0 

84.27.  0 

66.32.46 

55.44.  0 

59.35.58 

126.52.45 

154.  6.24 

105.22.30 

103.15.  0 

137.15.  5 


4'49«38« 

4.  7.  9 
7.11.58 

4.51.14 
3.52.40 
2.36.20 
7.58.28 
4.32.43 
5.24.40 
2.59.16 
10.20.46 
9.12.40 
9.32.45 
5.42.53 

5.  0.28 
3.  4.56 
7.  8.52 
9.19.  4 
8.19.14 
3.29.24 
5.37.48 
4.26.11 
3.4i.56 
3.58.16 
8.27.31 

10.16.26 
7.  1.30 
6.53.  0 
9.  9.  0 
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NOMS  DES  LIEUX. 


*•  ••■••■»• 


•  •  • 


••••••«•« 


Hallfat  (le  cbanttor) ...;.. 
Hartford  (.1l«*  dei  £tâlft).. . 

Hatteras  (cap)  

Ilenlopeo».' 

Ilermogène  (I.  S»»),  p»«  S.. 
Hinehlnbrobk  (cap) ....... 

Iluchueioca « 

logornachoix 

Istacalco. .  « .'...'.«. 

Istapalapa 4 . 

Jean  (havre  S  -),  pi.  d'arm. 

Joseph  (Saint-)  

Juliaheshaab 

KlDderhook. 

K.odiak  (port  Saint-Paul).  . 

liron'prindMBS  (lié). . . 

Llverpool,  ph.  (N>i«  Ecoi.)- 
Long  Island  (p*«  E.),  feu. . 
Louis  (Saint-),  cap.  — , . . 

Louisbourg 

Lowenorn  (cap) 

Lucas  (San-),  cap 

vianan  (le  grano),  p>»  fi. . 
May  (cap).. 
Mendocin  .. 
Meticalcingo 
Meiico  :Salnt-Aug.)»  tS77" 
Michigan  (lac),  eiir.  S«... 
Vlingan  (lie),  sommcl. 
VTonomoy,  phare.  . 
Monterey  (le  fort). 
Monts-Pelés  (cap  des)fle  ph. 
Mulgrave  (porl)..#., 
Nantukel  (tour  du  S.) 
Nash  ville  (université) 

Natchez  (fort) 

Nennoriallk 

New-Bedfort 

New-IIaven  (collège)  .«...* 

New-London,  fanal 

Newnham  (cap) 

New- York  (coll.  Golombb). 

Niakernak. . .•.«.. 

Norfolk  (farmer's  Bank)... 

Norman  (cap) 

Norriton 

Nouika  -  Sound  (  Frlendly- 

covc) 

Nouvelle- Madrid , . . . , 


LATIT. 


■ .  • 


et,* 

I  • .  ■  • 

.    •   .  a    .    « 

i)>leph. 

... 
«  *  • .  • 
•..f*«.. 


41.45.59 
55.14.30 
5a.47.l6 
58.10.  0 

eaii.so 

191.48.29 
50.37.17 
19;£i.44 
19«!â.l9 
45.15.  0 
23.  5.15 
60.43.  0 
4i.23.  8 
»57.46.50 

68.57.  0 
40.  i.56 

'44.  1.5i 
!41.  4.30 
5!i.âl.ii4 
45.55.51 
64.30.  0 
I2S.52.2S 
44.46.49 
58.56  46 
40.29.  0 
19.21.22 
19.25.45 
41.37.  6 
50.12.."i6 
4t. 53. 51 
56.36.24 
'40.19.43 
Î59.34.20 
41.16.56 
56. .9.53 
51.33.48 
60.  8.  0 

41.58.  7 
41.17.58 
41.21.  8 
58.42.  0 
40.42.45 
70.47.  0 
56.50.50 
51.58.  5 
40.  9.56 

49.35.15 
36.34. ZO 


LONGITUDE 


en  degrës. 


65^58^12^' 

75.  1.  9 
77.54.42 
77.26.59 

155.36.24 
143.59.55 
101.51.15 

59.55.50 
101, 2*. 45 
101,25.15 

68,26.45 
112.   1.  8 

48.21.  0. 

76.  7.48 
154.55.59 

55.30.  0. 

78.  M).  57 

67.  1.15 

74.12.  5 

58..  1.47 

62.20.12 

41.50.  0 

112.10.38 

69..  9.31 

7T. 15.50 

126.49.50 

101.24.45 

101.25.50 

89.40.  1 
66.50.55 
72.20.29 

12i.12.49 
69.45.26 

142.  2.21 
72.26.56 
89.  9.27 
95.45.  6 
47.36.  0 
75.16.15 
75.18.10 
74.29.54 

164.44.24 
76.20.27 

55.41.  0 
78.59.11 
58.16.45 
77.43.43 

128.57.  1 
91.47.50 


O 


en  temps. 


4'»23*55* 
5.  0.  5 
5.11.59 
5.  9.47 
10.14.26 
9 .  55 .  58 
6.46.  5 
5.58.22 
6.45.59 
6.45.55 

4  55.47 
7.28.  5 
5.13.24 

5  4.51 
10.18.15 

5.42.  0 
5.14.44 
4 . 28 .  5 
4.56.48 
5.52.  7 

4.  9.21 
2.47.20 
7.28.45 
4.36.58 

5.  8.54 
8.27.18 
6.45.59 
6.45.42 
o*iio.40 
4.26.  4 
4.49.22 
8.16.51 
4.59.  2 
9.28.  9 
4.49.46 

6.15.  0 
5.10  24 
4  55.  5 
5.  1.15 
4.58.  0 
10.58.58 

5.  5.22 
3.42.56 
5.14.37 
5.55.  7 
5.10.55 

8-55.48 

6.  7.10 


NOMS  DES.,LÎE0X. 


NouT.-Orléans  (elty  hall) . . . 

Omaney  (cap) 

Orfort  (cap)  ou  Dillgenclai. 

Orizava  (pic) ,  5295" 

Ounalaska  (port  liluluck).. 

Ounlmack  (Ile),  part  S.-O. 

Paul  (lie  S.o),  extréra.  N. . . 

Pembrocke  (cap) 

i^ensacoia ...... .«...t.... 

Perotle  (coffre  de),  4088». 

Petatlan  (morro  de) 

.Philadelphie 

'  Pierre  (Saint-),  lleMattaere. 

)  Pittsburg. 

!  PopocaiepetI ,  ,5400» 

I  Portsmouth  (Egl.  unit.)  .. 
jProvcn 

Providence  (lUniverslté) . . 

Ouebec  (citadelle) 

Qucrelaro 

Ray  (cap),  extrém.  S.-O... 

ixaze  (cap^ ............... 

I  RemeaSos  (port  de  los) .... 

I Riche  (pointe),  extréra.  O. 

I  Richmont  (capitole) 

,  Sable  (cap  de) 

Salagna... 

Salamanca 

00  IClM  «...     ..*..•......... 

I  Sambro,  phare 

j  Sandyhook 

Savannah  (exehange) 

'  Sisal  (castello  de) 

Shelburne,  phare 

Speard  (cap) 

•/ladoussac  (riv.  Saguenais). 
I  Tampico  (la  barre) 

1 C8CUC0. ................ 

.  Tscblrikoff  (Ile) 

Valladolid 

,  Vera-Cruz , . . 

Walaingham  (cap) 

!  Washington  (capitole) 

Whiltle  (cap),  extr.  S.-O. 
de  l'Ile  Lake 

WillUmtlHirg  (collège) . . . . 

Xalappa 

Zacatecas 

Zumpango 


LATlT. 


29<»5r47'^^ 
56.  9.50 

42.51.  0 
19.  2.17 
.55.52.23 
54.50.  0 
47.14.  0 
62.57.  0 
50.24.  0 
19.28.57 

17.52.  0 
59.57.  2 
46.46.46 
40.26.15 
18.59.47 
45.  4.35 
72.21.  0 
41.49.32 
46.49.12 
20..56.39 
47.56.56 
46.39.25 
57.21.15 
50.41.47 
57.32.17 
45.25.57 
19.  6.  0 
20.40.  0 
42.35.50 
41.26.17 
40.27.50 
52.  4.56 
21.10.  0 
45.37.51 
47.31.22 
18.  8.40 
22.15.50 
19.30.40 
19.16.19 

55.49.  0 
19.12.  0 
19.11.52 
62.59.  0 
58.55.25 

50.10.44 
57.15.20 

19.50.  8 
25.  0.  0 
19.46.52 


LONGITUDE 


en  degrés. 


92«27'27^^0. 

156.53.  5 

127,  6.15 

99.55.15 

16S. 52.24 

166.50.24 

62.51.41 

84.20.  0 

89.51.45 

99.28.59 

105.40.r>4 

77.30.40 

58.27.15 

82.18.50 

100.55.15 

75.  6.14 

57.10.  0 

75.45.12 

75.36.24 

102.50.50 

61.40.54 

55.22. *0 

158.14.  5 

59.47.38 

79.47..n2 

67.58.27 

106.48.15 

105.16.  0 

75.14.  6 

65 . 55 . 40 

76.20.  4 

83.27.55 

92.19.45 

67.59.  4 

54.57.50 

72.  6.25 

100.12.15 

101.11.15 

101.41.45 

1.57.27.24 

105.12.15 

98.29.  0 

80.  8.  0 

79.22.24 

62.30.10 

79.  5.16 

99.14.54 

105.55.  0 

101.24.  0 


en  temps. 


6^  9*30 
9.  7.52 
8.28.25 
6.58.21 
11.15.50 
11.  7.22 
4.10.  7 
5.57.20 
5.58.  7 
6.57.55 
6.54.44 
5.10.  5 
3.55.49 
5.29.14 
6.45.55 
4.52.25 
5.50.40 
4.55.  1 
4.54.26 
6.50.  2 

4.  6.42 
5.41.28 
9.12.56 
3  59.11 
5.19.11 
4.31.54 
7.  7.15 
6  55.  4 
4.52.56 
4.25.45 

5.  5.20 
5.55.50 

6.  9.19 
4.50.56 
5.59.51 
4.48  26 
6.40.49 
6.44.45 
6.46.47 

10.29.50 
6.52.49 
6 . 55 . 56 
5.20.52 
5.17.30 

4.10.  1 
5.16.13 
6.37.  0 
6.55.40 
6.45.56 


XV.  —  Iles  AntUlea< 


Abacou  (Ile),  pointe  N.«E.. 

Acul  (baie  de  1') 

Aliavela  (Ile) 

Anilgoa  (fort  James) 

Antoine  (cap  Saint-),  pointe 

N.-O 

A-Vache  (lie),  pointe  E... 

Avea  (Ile) 

Barbade  (fort  Wllloaghby). 

Barracoa  (le  fort) 

Bartbêtemy  (Saint-) 

Basiciefre  (Guadeloupe). . . 
Baynette  (cap) .  ...#...... 

Beala  (cap) ...•••.•. 

Berry  (lies),  la  plus  N.-0. . 

Cabrtta  (Ile) 

Cabroh  (cap)... 
Cachaerea 


> . .  * 


>   .    •  .    V  . 


Caïman  grande  (pointe  O.). 
Caïman  Chico  (p*«  N.*E.). 
CsfHFrançals.  •...•....••. 

Capucin 

Caravelle  (roeher  la) . .  « .  « . 
Caravelle  (lies  vierges). . .. 

Carbet(pHond«),  1907>«... 

Caye  d  Argent  (  acore  du 

i^.'jiï. )<  .•.......«•...•. 

Ii9m  (ae^rf  dero.)....#. 


26*29^5aK'N 

19.47.40 

17.28.11 

17.  8.  0 

91.55.  0 

18.  2.53 
15.40.33 
13.  tt.  0 
20.21.36 
17.53.30 
15.59.30 

[18.  IS.  0 
17.39.  0 
25.  .10. 49 
18.90.19 
19.21.59 
15.15.19 
19.19.  0 
10.49.  0 
19.46.90 
15.37.30 
14.48.28 
18.16.25 
14.41.97 


9D.M.  0 
90*90.24 


79<»90'36''O. 
74.47.48 
75.57.12 
64.12.50 

87.21.92 

75. 59. 24 
66.  0.15 
61.56.48 
76.47.56 
a5.i7.i9 
64.  4.22 
75.17.34 
75.55.57 
80.21.55 
67.24.50 
71.38.99 
65.44.44 
83.45.  0 
81.58.45 
74..38.10 
65.46.58 
63.15.10 
67.98.10 
63.27.14 

71.52.45 
72.94.  7 


5^17»22' 
4.59.11 
4.55.49 
4.16.50 

5.49.25 
5.  3.58 
4.24.  1 

4.  7.47 

5.  7.10 
4.21-  9 
4.16.17 
5.  1.10 
4.55.54 
5.21.28 
4.29.39 
4.46.34 
4.14.30 
5.35.  0 
5.27.55 
4.58.35 
4.15.  7 
4.12.53 
4.99.45 
4.13.49 

4.47.51 
4.49.36 


Caye  Confite 

Caye  GuiDcho.%) 

Caye  d'Avès 

Caye  de  Lobos... 

Caye  de  Sel 

v^ye  V  erie .............. 

Cayes  (les)^  la  ville 

Caymite     (  lie  )  ,     pointe 
i.^ ."JCt ..  ................ 

Cayo-Largo  (pointe  S-E.). 
Cayquea  (  les  ) ,  acore  du 

3.— Ci  ................... 

Idem,  brisansdu  N.-E.... 
Cayque  (la  petite)........ 

Coche  (Ile),  cap  É 

Corientes  (cap) 

Christophe  (Saini-),  la  basse 

terre • 

Croix  (Sainte-)  (Observ.).  . 
Crooked  (castle  Island).... 
Curaçao  (F*  Amsterdam).. 

Dame-Marie  (cap) 

Diamant  (le) ,  rocher 

Domingo  (Santo-> 

Dominique  (la),  le  Rosean. 
Ëust£che  (Ile  St-),  la  rade- 
Fofl-Royal  (Martinique), 

le  fort  Saint-Louis,.,... 


22<»i1'4V^N 
22.44.  0 
18.13.50 
22.24.50 
25.59.  8 
22.  5.  6 
18.11.10 

18.59.25 
24.52.  0 

21.  1.  0 
21.44.15 
21.56.17 
10.47.30 
21.44.50 

17.17.45 
17.44.52 

22.  7.26 
12.  6.16 
18.57.20 
14.26.58 
18.28.10 
15.18.25 
17.29.  0 

14.56,  7 


80»  4^45^0. 
80.25.  0 
67.11.  1 

79.56.45 
82. .>4.  0 
80.  0.50 
76.10.54 

76.  9.25 
82.56.41 


75.57.  0 
7.^.47.  5 
74.. 52.  Lj 
OG.H.fM 
86.48.52 

65.  2.15 

67.  1.  7 
76.57.30 
71.16.10 
76.55.47 
65.22.44 
72.19.52 
65.45.  5 
65.20.  0 

63.24.94 


5''20»19' 

5.21.40 

4.28.44 

5.19.47 

5.50.16 

5.20.  2 

5.  4.42 

5.  4.58 
5,51.47 

4.. 55. 48 
4.55.  8 
4.59.51 
4.21.48 
5.47.15 

4.90.  9 
4.2s.  4 
5.  6.50 
4.45.  5 
5.  7.55 
4.13.51 
4.49.19 
4.15.  0 
4.21.90 

4,13.38 
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Goavc  (lapion  du  pclU) . . . . 
Gonavc  (Ile),  pointe  N.-E. 


ji7rf«m^  pointe d.... 


•  • 


•   •••••■■•a 

•   •••••••• 


I  •    •  • 


•  •   • 


Grange  (pointe  de  la) 

Gravois  (pointe  à) 

Grenade  (la),  au  fort 

Gros- Atome  (Guadeloupe). 
Guaisabon  (le  pain  de  suc.) 

Havane  (la),  le  morro 

HoRSties  (les),  Ilot  le  plus 

E ••...«•...•• 

Inague  (la  grande) ,  pointe 

Inague  (la  petite) ,  pointe 
£ ..*. 

Irois  (  pointe  des  ).  Saint- 
Domingue 

Isaac  (le  grand)... 

Isabélique  (pointe). 

Jacroelle  (cap) 

Jean  (S.-) .  cap  Carnero. . . . 

Jérémie  (pointe) 

Léogane  (iQrt) 

Louis  (rort  S-) 

Macouba  (clocher) 

Maizi  (pointe) 

Marc  (le  cap  S.-) 

Marguerite  (Ile) ,  cap  Ma- 
lunuo»  .*••.«.«••••••■•• 

Martin  (lie  S.-),  fort  du  Ma- 
rigo 

Malanzas  (pic  de) 

Miragoane  (baie) 

Mogane  (pointe  N.-O.) .... 

Môle  Saint-Nicolas 

Mont -Serrât   (lie) ,   pointe 

Morant  (pointe),  Jamaïque. 
Mouchoir  carré  (  acore  du 

N-F  ^ 

Navaze  (lie) 

Nicvès  (Charleslown).. . , . 
Orchilla  (lie),  pointe  O... 
Paiï  (port  de).. 


• .  » . 
.  •  • . 


LATIT. 


LONGITUDE 


en  degrés. 


18.49.10 
18.52.40 
19.54.3r> 

18.  1.  3 
12.  2.54 
16.20.18 
22.47.31 
23.  9.21 

21.38.50 

21.  3. il 

21.29.  0 

18.22.23 
26.  1.30 
19.58.43 
18.12.40 
18.17.50 
18.39.57 
18.32.10 
18.14.27 
14.52.37 
20.16.40 

19.  2.18 

11.  3.30 

18.  5.  3 
23.  1.55 
18.26.45 
22.28.10 
19.49.20 

16.47.35 
17.55.26 

21.  4.10 
18.22.19 
17.  8.47 
11.50.12 
19.55.  0 


75M4'5i"0 
75.21.  7 
75.44.48 

74.  9.  6 
76.22.31 
64.  8.54 
6i.l0.41 
85.44.13 
84.42.44 

76  16.19 

76.  7.43 

75.21.43 

76.55.55 
81.25.35 
73.36.50 

75.  2.37 
67.  1.57 
76.33.37 
75.  4.53 
75.59.2i 
63.29.12 
76.25.42 
75.15.  7 

66.47.  3 

65.23.2> 
84.  3.12 
75  32.32 
75.34.55 
75.49.48 

64,32.  4 
78.28.55 

72.;$6.40 
77.28.  0 
64.57.52 
68.34.23 
73.13.45 


en  temps, 


S""  0-58* 
5.  1.24 
5.  2.59 
4.56.36 
5.  5.30 
4.16.36 
4.16.43 
5.42.57 

o  m  do  .  si 

5.  5.  5 

5.  4.31 

5.  1.27 

5.  7.44 
5.25.42 
4.5i.27 
5.  0.10 
4.28.  8 
5.  6.14 
5.  0.20 
5.  3.58 
4.13  57 
5.42 
1.  0 


5. 
5. 


4.27.  8 

4.21.34 
5.36.13 
5.  2.10 
5.  2.20 
5.  3.19 

4.18.  8 
5.13.56 

4.51.47 
5.  9.52 
4.19.51 
4.34.18 
5.  0.55 


NOMS  DES  LIEUX. 


Pelée  (montagne),  1351». 
Pierre  (S.-),  église  du  fort. 
Pointe-à  Pitre  (  fort  llet  à 

\A)cnonsj.  «..•••.••.■•.. 
Port-au-Prince    (  fort    de 

Porto-Kico  (la  ville) 

Idem  Cap  Saint- Jean  ou 
pointe  tiêm  ....•....••..«• 

Idem  (Cof fh-e  à  Morts) 

fdem  (pointe  N.-O.) 

Port- Royal  (Jamaïque),  fort 
Saint-Charles 

Prêcheur  (pointe  du) 

Providence  (lie  de  la),  Nas- 
sau  

Robert  (clocher  du) 

Roques  (los),  le  plus  N.-O. 

Saba  (lie),  milieu 

Saintes  (les) ,  pointe  0 

Salines  (pointe  des),  llet  à 
Cabril 

Salvador  (San-),  pointe  S.E 

Samana  (lie),  pointe  O. . . . 

Sainttna  (cap) 

Sombrero 

Tabago  (pointe  N.'-E  ). . . . 

Tarquinio  (pic) 

Thomas ^S.-),  f.  Christian. 

Tiburon  (cap) 

Tortue  (  lie  de  la  ),  pointe 

Tortuga  (lie),  milieu 

M  rliNiiaQ ................. 

Trinité  (lie  de  la),  portd'Es- 

pagne 

Turques  (lies),  Sandkey. . . 
Vaucljn  (  montagne  du  )  . 

Vibora  (banc),  recueil.... 

Vieux  Cap  Français 

Virgin  Gorda  (cap  E.). . . . 
Waielin  (lie),  pointe  S.-E.. 
Zachée(lle),  pointe  E 


LATIT. 


14o48'52"N 
14.45.  5 

16.14.12 

18.33.42 
18.29.10 

18.26.  0 
17.50.  0 
18.31.18 

17.56.  8 
14.48.  6 

25.  4.33    . 
14.40.40 
24.  0.52 
17.41.10 
15.50.50 

14.23.32 
24.  0.  0 
23.  9.10 
19.16.26 
18.38.  4 
11.20.13 
19.52.57 
18.20.23 
18.19.25 

20.  3.33 
10.59.  0 
21.48.20 

10.38.56 
21.11.10 

14.33.51 
16.50.  0 
19.40.30 
18.30.40 
23.56.31 
18.23.48 


LONGITUDE 

en  degrés,   [en  temps. 


63*29'52"0. 
63.31.  6 

63.51.32 

74.47.26 
68.33.30 

68.  3.30 
68.58.30 
69.32.33 

79.10.32 
63.33.50 

79.42.21 
63.16.43 
82.46.25 
65.33.30 
63.58.26 

63.12.28 
77.51.  0 
76.14.23 
71.33.48 
65.47.49 
62.47.30 
79.11.45 
67.15.41 
76.54.13 

75.  3.10 
67.54.28 
82.21.  7 

63.50.52 
73.35.  7 

63.13.29 
80.43.49 
72.21.30 
66.39.13 
76.57-17 
69.48.10 


4^45-3l>- 
4.14.  4 

4.15.96 

4.59.10 
4.34.14 

4.32.44 
4.35.54 
4.38.10 

5.16.42 
4.14.15 

5.18.49 
4.13.  7 
5.31.  6 
4.22.14 
4.15.54 

4.12.50 
5.11.24 
5.  4.58 
4.46.15 
4.25.11 
4.11.10 
5.16.47 
4.29.  3 
5.  7.37 

5.  0.13 
4.31.38 
5.29.24 

4.15.23 
4.54.20 

4.12.54 
5.22.55 
4.49.26 
4.26.37 
5.  7.49 
4.39.13 


ILVI.  —  Amérique  niëridliiiMle. 


Abrolhos  (colline  orientale 
des) 

Alausi 

Alcantara  (clocher  O.).... 

Altiiaguer 

Antofne  (cap  S.) 

Antonio  (cap  S.),  le  fanal. . 

Apuré  (bouche  de  la  riv.).. 

Aréquipa,  2377» 

Arlca 

Atico(anse  de  l'E.) 

Aturès 

A y u^  Qca ................. 

Bahia  (fort  S. -Marcello)... 

Barbara  (port  Santa-),  lie 
Campana 

Barcelona  Nue  va 

Barneveli  (lies).  le  centre. . 

Blanche,  baie  (puits) 

Bucnos-Ayres  (maison  Men- 
deviile 

Buga 

Catabozo 

Callau  (port  du) 

Camana  (vallée  de) 

x^twÏMl/aa.  .•*..••......■•.. 

Carlos  (San  ) 

Carlos  (San),I.  de  Chlloc. . 
Carrisal   (lierradura   de), 

débarcadère. 

Carthagena  (le  dôme) 

Carthago 

Catherine  (Ile  Sainte-),  fort 

Anhatomlrim 

IGaxamarcfii  2860" 


17<»37'44"J? 
2.13*22 
2.23.33 
1.5^4.29.N. 

.)6.19.36S. 

13.  0.4i 
7.36.33N. 

16.24.11  S. 

18.28.  5 

16.13.30 
5.37.3ti\. 
4.37.55S. 

12.58.23 


4S.  2.20 
10.  6.52iN. 
55. 48. 54  S. 
38.57.  0 

34.36.18 
3.55.21  N. 
8.56.  8 

12.  3.  9  S. 

16.38.26 

10.30.50N. 
1 .53.42 

41.52.  OS. 

28.  5.45 
10.25.38N. 
4.45.  0 

27.25.32S. 

7t    O.OQ 


410  2' 
81.20. 
46.43. 
79.15. 
59.  7. 
40.51. 
69.  7. 
74.14. 
72.44. 
76.  5. 
70.19. 
82.  1. 
40.51. 


9"0. 

58 
22 
17 
30 
51 
29 

9 
39 
21 
19 

20 


77.49.44 
67.  4.48 
6^.  4.12 
64.18.54 


60.44.12 

4.  2.57 

78.42.  5 

5.14.48 

70.10.40 

4.40.43 

79.34.30 

5.18.18 

75.  6.  4 

5.  0.24 

69.15.  0 

4.37.  0 

69..58.30 

4.39.54 

76.13.  4 

5.  4.52 

73.36.  9 
77.54.24 
78.26.39 

50.55.  0 
80.59.37 


2^44»  9* 
5.25.23 
3.  6.53 
5.17.  1 
3.56.30 
2.43.27 
4.36.30 
4.fi6.57 
4. 50., 57 
5.  4.23 
4.41.17 
5.28.  5 
2.43.25 

5.11.19 
4.28.19 
4.36.17 
4.17.16 


4.. 54. 25 
5. 11. .38 
5.13.47 

3.23.40 
5.23.42 


Caycnne  (le  fort) 

Chiqulnquira . . 

Chucuilo,  3970'" 

Chuquisaca   ou    la    Plata, 

2844'" 

Clara  (le  clocher) 

Clara  (lie  Santa),  sommet.. 
C(«bija  (mât  de  pavillon).. . . 

Cocha  bamba  ,  2575" 

Codera  (cap) 

Constitucion  (port  de    la), 

pointe  Sbingie  sur  l'Ile). . 

Copacabanha 

Copiapo 

Coquimbo  (la  ville). ...... 

Cruz  (rlv.  danu-)»  port,  la 

pointe  j^.. ...... ....••« 

Cuença,  2633" 

LiUmana .   .•••••.  ........ 

Cumanacoa 

viura ......t..  . ......... a 

vjUSVv  .................... 

Désiré  (port)^  ruines 

Diego  {cap  San-)  ettr. .... 
Diego-Ramirez  (sommet  de 

nie  du  S.) 

Dyer  (cap),  extrémité 

Ëlena  (port  Santa) 

Esmeralda 

Espiritu-Santo   (  cap  ) ,  le 

somme*  .....•......•.•• 

Evangélistes  (lies  des) ,  le 

pain  de  sucre. 

Evoats (lie), cap  N.-B,..,. 


4»56»28"N 

5.32.  0 

15.54.30S. 

19.  3.  0 
3.42.58 
3.10.14 
22.32.52 
17.21.35 
10. 35.56  N. 

23.26.42S 
16.  9.56 
27.20.  0 
29.54.10 

50.  5.30 
2.55.  3 
10.27.37N. 
10.16.11 
10.  2.47 
13.30.55  S. 
47.45.  0 
54.41.  0 

56.28.50 
48.  6.  0 
44.. 30. 40 
3.11.  ON. 

52.42.30  S. 

52.24.18 
55.33.  Q 


54*38'45"0.    3''38-35« 


76.34.  7 
72.36.  0 

66.46.30 
40.  .54.13 
82.51.  9 
72.41.34 
68.12.  0 
68.24.30 

73.  0.54 
71.53.  0 
73.22.  9 
75.39.  9 

70.23.24 
81.33.38 
66.30.  0 
66.18.50 

70.  5.  3 
74.2i.30 
68.14.39 
67.27.24 

71.  2.54 
77.54.44 
67.42.  4 
68.23.19 

71.  5.15 

77,27.  4 
69«  5<24 


5.  6.16 
4.50.21 

4.27.  6 
2.43.37 
5.31.25 
4.5Ô.46 
4.32.48 
4.33.38 

4.52.  4 
4.47.32 
4.53.29 
4.54.37 

4.41.34 
5.26.15 
4.26.  0 
4.25.15 
4.40.20 
4.57.38 
4.32.59 
4.29.50 

4.44.12 
5.11.39 
4.30.48 
4.^.33 

4.44.21 

5.  9.48 
4.39.S2 


397 


NOMS  DES  LIEUX. 


LATIT. 


iX>N6rr(JDE 


•  •  •  ■ 

•••■••••• 


53«»3r58"  S. 

4.35.48N. 

96.54.30  S. 
54.56.19 
25.  i.iS 
53.53.43 
5^1.  5.18 
10. 11. 25  N. 
5.  4.  4 
10.36.19 

10.  6.15  S. 
2.11.25 
5.11.45N 

55.58.41  S. 

43.35.50 

28.27.15 
4.27.  ON. 
0.21.  0 

17.57.  OS. 


14.18.15 
20.12.50 
51.51.50 
17.  0.  4» 
15.20.56 
49.15.55 
28.28.25 


Famine  (porl),  pointe  Santa- 

Anna 

Fé-de-Bogala  (Santa-),  Pla- 

iaMa]or,  2661" 

Flamenco  (  angle  S.-E.  de 

la  baie) ..•.•...•..••*•• 
Florès,  pnare,  feu  lourn. . . 

Frio  (cap) •   • 

Froward  (ca|)),  le  sommet. 
Gloucester  (cap),  sommet. . 
tj'iiacara ....  ........*••.• 

Guaduas 

Guaira 

Guarmey  (eitrém.  O.  de  la 

piage^ .... ...... 

Guayaquil 

Honda 

Horn  (cap),  sommet 

Huafo  (ptcàl*extr.N.-0.). 
Huasco  (maison  du  capit. 

du  port.) 

1 Dague. •■.•••••.  ...*•... 

Ibarra 

uo ..•••.••••... ......... 

Tndependencla  (iMle  de), 

E)lnte  S.  de  llle  Santa- 
osa  ....«■.•  .*..•..... 
Iquique  (centre  de  l'Ile). . . 

Isabelle  (cap) 

iislay  (la  douane) 

Juan  (S.-)^  pic  Needie... . 
Julien  (port  S.),  Ile  Sbag. 

Laguna..... 

Lavata  (anse  près  la  pointe 

S.-O.) . 

j.«eiTa  •■...•......  ■•  •*.... 

Lima  (S.-J.-deDios),  156- 

Lobos  (Ile  dos),  milieu 

Lobos  de  Afuera  (Ile),  anse 

de  TE.) 

Lomas  (pointe),  màt  de  pa- 

Tlllon 

Lucia  (cap  Santa-) 

Magdalena  (la) 

Malabrigo  (baie),  rocben . . 

Maldonado  (la  tour) 

Manoel-Luis  (roche  occid.). 
Maranham  (la  cathéd.).... 
Marie  (  cap  Sainte  ),  ou  de 

j!%odia ...••...  ••«....«. 
Marie  (Ile  Sainte-),  près  du 

ruisscflu .......  ........ 

Mariquita 

Marta-Grande  (cap  Santa). 

Marthe  (Sainte-) 

Maule  (rive),  Cnurch  rock. 

Mocha  (Ile),  c6té  E.  près  la 

pOiOCv   1. ....•...•■...■• 

Moquegna 

Montague  (cap) 

Montevideo  (cathédrale)... 
Morales 

Nossa  Senhora-do  Desierro* 

viiiincia *.......  ..••......I  o.  u.ijo 


en  degrés. 


25.59.30 
5.30.  ON 
12.  2.54S. 
55.  0.51 

6.56.45 

15.33.15 

51.30.  0 

55.  2.14 

7.42.40 

54.55.27 

0.51.25 

2.30  44 

54.39.  1 

37.  2.48 
5.15.  ON 
28.59.  OS. 
11.15.  4N 
55. 19.40  S. 
17.59.  0 

38.19.35 
17.11.50 
49.  7.50 
54.54.  8 

8  15.30N. 

5.24.  0 
27 .  55 .  2*  S. 


73oi5'27"0. 

76.54.  8 

73.  7.54 
.'.8.16.48 
44.18.45 
75.38.39 
75.49.39 
70.25.35 
77.  8.15 
69.17.  0 

80.33.24 
82.18.10 
77.13.  7 
69.36.24 
77.  9.  4 

75.59.24 
77.40.  0 
80.58.49 
75.44.  9 


78.53.54 
72.54.54 
77.33.24 
74..10.59 
77.53.44 
70.  0.56 
51.10.52 

75.  7.59 
76.14.  7 
79.27.45 

57.14.  5 

85.  4.19 

77.15.  9 
77.49.24 
59.53.57 
81.48.24 
57.19.28 
46.55.  0 
46.36.24 

56.30.  0 

75.54.21 
77.21.51 

51.10.  4 
76.54.58 
74.49.44 
67.  4.  0 

76.20.44 
75.18.  0 
77.J57.24 
58.55.25 
76.21.  9 
76.49.  7 
50.54.24 

57.11.  2 


en  temps. 


4''55-  2« 

5.  6.17 

4.52.52 
5.55.  7 
2.57.15 
4.54.55 
5.  3.19 
4.41.42 
5.  8.55 
4.57.  8 

5.22.14 
5.29.15 
5.  8.52 
4.38.26 
5.  8.56 

4.54.58 
5.10.40 
5.22.55 
4.54.57 


5.14.16 

4.50.20 
5.10.14 
4.58.  5 
5.10.15 
4.40.  4 
5.24.42 

4.52.51 
5.  4.56 
5.17.51 
5.48.56 

5.52.17 

5.  9.  1 
5.11.18 
5.59.36 
5.27.14 
3.49.18 
3.  6.20 
3.  6.26 

5.46.  0 

o.     o. do 

5.  9.27 
5.24.40 
5.  6.19 
4.59.19 
4.2S.16 

5.  5.25 
4.53.12 
5.11.50' 
5.54.14 
5.  5.25 
5.  7.16 
3.23.58 
2.28.44 


NOMS  DES  UEUXr 


I  •  • .  « 


•.*•••. 


Oruro,  5792» 

Pajonal  (angle  S.-E.) 

Panama  (cathédrale) 

Papudo  (débarcadère) 

mtm  rfl  .•■•......•    ..*.•*... 

Parahyba-do-Norte,  (catb.) 

X  floKO.  ................... 

Payta  (extr.  £.  du  village). 

Paz  (la),  3717» 

Pernambuco  (^  Picaon). . . . 
Pichidanque  (pointe  S.-E. 

de  nie) 

Pilarès  (cap),  eitrémité. . . . 
Pisco  (le  milieu  de  la  ville). 
i^iaui  (la^ ..•.••••••••..•• 

Popayan 

Porto-Bello 

Porto-Cabello 

Porto-Seguro  (cathédrale). 

Potosi,  4166-^ 

Prlmero  (cap) 

Puna(le  village). 

Puno,  3911» 

luilca 

uito,2908- 

eal-Corona. .  ••• 

Riobamba  -Nuevo 

nio-Grande  de  S. -Pedro. . . 
Rlo-Janeiro  (fort  Villega- 

Rio-Negro  (pointe  Main)  . . 

Roque  (cap  Saint  ) 

Sacramento  (colon,  del  S.) 
Samanco  (p«*  de  la  croix) . 

Santiago  (cap) 

Sanlof  (le  phare  sur  l'Ile 

Moeta) 

Sarmiento  (Mont-),  pie  du 

N.-E.,a073- 

Sébastien  (Saint-),  clocher 

de  la  ville  neuve 

wicaiica.  ................. 

Supe  (extr.  O.  du  village) . 

Taeua 

Talcahuano  (fort  Galvex) . . 
Thomas-de-Nuevo-Gnaya . 
Three- Points  (cap),  extr. . . 

Jl  IIDHIfl  .................. 

Todos-os-Saatos  (fort  S.- 
iTi  a  1  ceuo ............... 

Tomenenda 

Tres-Montes  (cap) 

& ruaiiio. ......  .......... 

1  uroaco ................. 

Turméque 

Valdivia  (fort  du  Coral).. . . 

Valparaiso 

Victory  (cap) 

Vierges  (cap  des) ,  pointe 
S.-E 

Villa-delPao 

Watchman  (cap),  sommet 


LATIT. 


LONGITUDE 


endegréi. 


17<»58'27'  'S 
27.43.30 

8.57. 16N. 
32.30.  9;S 

1.28.  0 

7.  6.  5 

1.13.  5N. 
5.  5.30S.' 

16.30.  5 

8.  3.27 

32.  7.55 
52.42.50 
13.45.  0 

2.25.  ON. 

2.26.18 

9.32.30 
10.29.25 
16.26.50S 
19.35.18 
49.50.  5 

2.44.26 
15.50.28 
16.42.20 

0.14.  0 

8.  0.26N. 

8.  4.  7  S. 

1.41.46 
32.  7.29 

22.54.23 
41.  2.  0 

5.28.17 

54.28.14 

9.15.30 

8.59.  3 

50.42.  0 

24.  1.56 

54.27.15 

23.46.52  S. 
17.19.53 
10.49.45 
18.  2.20 
56.42.  0 

8.  8.11  N. 
30.  2.  OS. 

1. 58.52  N. 

t2.58.25S. 

5.51.28 
46.58.57 

8.  6.  9 
10.18.  5N. 

5.14.  0 
59.53.20  S. 
35.  1.55 
52.16.10 

52.20.10 

8.57.57  N. 

s 

48.21. 30  S. 


69«53'  0"O, 
75.27.24 
81.50.22 
75.51.  9 
50.50.51 
57.15.  5 
79.41.40 
85.52.28 
71.12.  0 
37.12.  4 

75.56.24 
77.  3.44 
78.36.54 
78.11.50 

79.  0.  9 
81.56.59 
70.21.  0 
41.23.53 
67.45.  0 
77.55.54 
82.21.  0 
72.42.  0 
74.51.24 
81.  5.30 
67.  5.20 
37.12.59 
81.  9.  9 

54.29.  0 

45.30.  0 

65.  5.54 
57.37.26 
60.10.52 
80.53.  9 
80.57.46 
77.48.24 

48.37.18 

73.11.38 

47.42.  8 
70.28.  0 

80.  7.24 
72.32.  0 
75.30.58 
66.15.30 
77.41.24 
78.11.50 

40.51.90 
80.56.34 
77.48.19 
81.25.37 
77.41.54 

76.14.  7 
75.51.31 
74.  1.39 

77.15.  4 

70.41.88 
67.  8.12 

68.41.48 


en  temps. 


4>39»S2* 

4.55.50 

5.27.21 

4.55.25 

5.25.25 

2.28.52 

5.18.47 

5.54.10 

4.44.48 

2.28.48 

4.55.46 
5.  8.15 
5.14.28 
5.12.47 
5.16.  1 
5.27.48 
4.41.24 
2.45.54 

4  51.  0 
5.11.44 
5.29.24 
4.50.48 
4.59.26 
5.24  22 
4.28.21 
2.28.52 
5.24.57 
5.57.56 

5.  2.  0 
4.20.22 
2.50.50 

4.  0.45 
5.25.55 
tS.  3..51 
5.11.14 

5.14.29 

4.52.47 

3.10.49 
4.41.52 
5.20.30 
4.50.  8 

5.  2.  3 
4.25.  2 
5.10  46 
5.12.47 

2.43.2^ 
5.23.46 
5.11.13 
5.25.54 

5  10.48 
5.  4.>'^ 
5.  5.26 
4.56.  8 
5.  9.  0 

4.42.48 

4.28.33 

4.34.47 


9fH 
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L  De  (oQtei  lef  méihodefl  employées  pour  déteriDi*- 
ner  la  hUitude  en  mer Ja  plot  fimpleekiaph»  UMelto 
repoae  éxït  l'obserTitioD  de  la  hauteur  méridienne  des 
astres»  opératiop  qu'on  effectue  au  moyen  de  Voctant 
ou  du  cercle  de  réfiexion*  (  Vay.  ces  ;  mots.)  Nous  sa- 
tons  qu'un  astre  a  atteint  sa  hauteur  méridienne*  lors* 
que,  cessant  de  monlert  il  est  prêt  à  redesci'ndre  ;  ou 
lorsque,  cessant  de  descendre^  il  est  pr^t  ji  remonter, 
ee  qui  arrive,  lorsqu'il  répond  exactement  su  nord  ou 
au  sud  de  la  boussole,  corrigée  de  la  réfraction.  Dans 
le  premPer  cai,  Tastrc  est  dit  à  sa  plus  grantic  hauteur 
méridienne,  et  dans  le  second,  à  sa  plus  petite.  Ce  se- 
cond cas  ne  peut  se  présenter  que  pour  les  astres  qui 
demeurent  continuellement  au  dessus  de  J'horizon  du 
lieo  de  l'obserTation,  ei  qui,  conséquciument,  passent 
au  méridien  deux  fois  en  vingt-quatre  heures,  l'une  au 
dessus  et  Tautro  au  dessous  du  pMe  élevé;  c'est  en  pas* 
sant  au  dessous  du  pôle,  qu'ils  ont  leur  plus  petite  hau- 
teur méridienne*  Après  avoir  déduit  de  la  hauteur  ob- 
servée la  hauteur  vraie  du  centre  de  l'astre  {P^oy. 
HAUTKoa),  et  cherché  dans  les  tables  la  déclinaison  de 
l'astre  [Votf.  Déclihiison)  au  moment  de  l'observation, 
•n  obtient  facîrement  la  latitude  du  lieu,  en  se  confor* 
mant  aux  règles  que  nous  allons  exposer. 

Soit  MZN  {pi.  XV,  fig.i)  le  méridien  du  lieu  de  l'ob- 
servation ;  MN,  l'horizon  ;  EE',  Téquateur  ;  Z,  le  zénith, 
et  P,  le  ]>éle  élevé.  L'astre  observé,  à  moins  de  se 
trouver  au  zénith,  lors  de  sou  passage  au  méridien,  cas 
où  sa  déclinaison  £Z  est  hnasédiatement  égale  à  la  dis- 
tance du  zénith  A  Téquateur,  c'est-A-dire  à  la  latitude, 
ne  peut  affecter  que  quatre  positions  différentes  par 
rapport  à  l'équateur  et  au  pôle  :  ou  il  se  trouve  en  A, 
entre  l'horizon  et  l'équateur;  ou,  en  A%  entre  l'équa- 
-^eur  et  le  zénith;  ou,  en  A^^  enire  le  zénith  et  le  pôle; 
ou,  enfin,  en  k'".  entre  le  pôle  et  l'horizon.  Pour  se 
rendre  compte  avec  exactitude  comment  on  peut  obte- 
nir la  latitude  dans  ce^  divers  cas,  il  faut  observer 
1*  que  Tare  ME,  qui  mesure  rinclinaison  du  plan  de 
l'équateur  sur  le  plan  de  Thorizon,  et  qu'un  nomme  la 
hauteur  de  féyiuUaarr,  est  le  compUmeni  de  (a  latitude 
EZ;  2*  que  des  quatre  positions  A,  A%  A'%  k"\  les 
trois  premières  appartiennent  à  la  plus  grande  hauteur 
méridienne  d'un  astre,  et  que  la  dernière  seule,  K"\ 
peut  appartenir  à  leur  plus  petite  hauteur  méridienne. 
Ainsi  comme  on  sait  toujours,  par  l'observation,  la  na- 
ture de  la  hauteur  mesurée,  la  question  se  réduit  à  dé- 
terminer l'un  des  deux  arcs  EZ,  ME,  le  premier  étant 
la  latitude  elle-même,  et  le  second  son  complément. 
Or,  désignant  en  général  par  H  la  hauteur  vraie  de  l'as- 
tre MA,  MA',  NA''  ou  NA'",  et  par  D,  sa  déclinaison 
EA,  EA',  EA  '  ou  E'A''',  il  est  visible  qu'on  a  respec- 
tivement pour  les  quatre  positions  A,  A',  A'',  A''',  les 

quatre  relatfofif  r 


(3)....  EZ 


!•.«  • 
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MB  =3  Hà  -h  EA  »  H  +  n 

ME  «i  HA'-*  BA'ra  H  —  D 

=  EA"  4-  NA"  —  KZ  s=  H  4-  D  — 
NE  «  ME  —  Vik"'  ^  NAT  =  D  - 


90^ 
-  H 


D'où  l'on  peut  conclure,  pour  ce  qui  concerne  d'abord 
une  plus  grande  hauteur  méridienne,  que,  i*  si  la  dé- 
clinaison a  une  dénomination  opposée  de  celle  du  pôle 
vers  lequel  on  est  tourné,  en  observant  la  hauteur  (po- 
sition AO,  il  faut  retrancher  cette  déclinaison  de  la 
hauteur  vraie  :  le  reste  est  la  hauteur  de  l'équateor, 
dont  le  complément  est  égal  A  la  latitude,  laquelle  doit 
avoir  une  dénomination  différente  de  celle  du  pôle  yeT9 
lequel  on  observe,  c'est-à-dire  être  nord  si  le  pôle  est 
$udy  et  réciproquement  ;  2*  si  la  déclinaison  est  de  même 
dénomination  que  le,  pôle  du  côté  duquel  en  observe, 
il  faut  ajouter  la  déclinaison  à  la  hauteur  vraie  ;  la 
somme  trouvée,  selon  qu'elle  sera  plus  petite  ou  plus 
grande  que  90^,  sera  la  hauteur  de  l'éiiuateur  ou  son 
supplément  à  180*;  dans  le  preniier  cas  (position  A), 
l'astre,  a  été  observé  vers  le  pôle  abaissé,  et  le  complé- 
ment de  la  somme  trouvée  est  la  latitude  demandée, 
dont  la  dénomination  est  différente  de  celle  de  ce  pôle; 
dans  l'  second  (position  A''],  l'astre  a  été  observé  du 
côté  du  pôle  élevé,  et  sa  latitude,  de  môme  cénortiina- 
tion  que  ce  dernier  pôle,  s'obtient  en  retranchant  90^ 
de  la  somme  H-f-D.  Pour  Ce  qui  concerne,  enfin,  une 
plus  petite  iiauteur  méridienne,  la  relation  (4)  nous 
apprend  qu'on  obtient  la  hauteur  de  l'équateur  ou  le 
complément  de  la  latitude,  en  retranchant  la  hauteur 
vraie  de  la  déclinaison  ;  il  est  évident,  d'ailleurs,  que 
Tobservation  ne  |)eut  avoir  lieu  que  du  côté  du  pôle 
élevé,  et  que  ce  pôle  et  la  latitude  Sont  de  même  déno- 
mination. Nous  allons  donner  un  exemple  particulier 
IM)ur  chacun  de  ces  cas. 

Exemple  t  .—^faul^irr  du  sofet/.— Le  28  avril  1842, 
étant  par  31<»  \V  de  longitude  occidentale,  te  soleil  a 
passé  au  méridien  vers  le  sud,  sa  hauteur  vraie,  cal- 
culée au  moyen  de  sa  hauteur  observée  (Fby-  Hautbor), 
a  été  trouvée  de5rdô'2&'''   On  demande  la  lali- 

tode. 

La  différence  des  méridiens  81<>  10',  réduite  en  temps 
(^off.  LoHOiTi  oe)j  est  do  2''  5"*;  ainsi.  Ton  compUilA 
Paris,  2"*  5"  du  soir,  le  28  avril,  au  moment  de  l'obser- 
vation. A  cet  instant,  la  déclinaison  du  soleil,  donnée 
par  la  Connantance  des  temps,  est  de  14*  8'  43''  N. 
(Foy.  Déclinaison.) 

Haateur  vraie  àa  0  vers  le  $• .  &P  35'  W 
Déclinaison  da0  vers  le  IV 14     8   43 

Uautear  de  Téqaauar.  ùifféfenee  37»  26'  42'' 
Complément.  Latitom  note....   Sî*  35'  18'* 

Etram  %.^ammr  de  fo  tef.-'Lt  a»  mm 


1810»  él«Di,  d'ai^rèt  l'eitime,  ptr  43""  7'  de  longiliide 
occidentale,  la  loae  a  paaaé  au  méridien  ve»  le  «ud»  à 
4^  ao-  du  matin,  temps  civil,  ou  le  25,  à  16^  20'°^ 
tempa  astronomique,  la  hauteur  mértdieoBe  du  bord 
supérieur  était  de  46*  19'  ;  réiévation  de  roûl  de  5,91 
mètres. 

Lors  du  passage  de  la  lune  au  méridien,  il  était  à 
Paris  19*"  12";  cet  astre  avait  A  cet  instant  IT®  43'  de 
déclinaison  sud. 

Hau'ear  da  bord  sapérieur  de  laliine.  •  46**  19*    t)"' 
Dépression  pour  5"*,91 • —      4    4t 

Reste 46*  W  19" 

Demi- diamètre  de  la  lane —    16    17 

Hauteur  appareolo  da  centre 45"»  58'    2'^ 

Parallaxe. —  réfraction. -f-  40     9 

Ilaoïettr  ▼raie  de  h  laae  Ters  le  Swf 46«  38'  4'' 

Décii n^igon  de  la  lune  vera  le  Sud 17    43   0 

Haoteur  de  féquatear^loinme. . .  .....  61*  81'    4'"* 

Complément  Lâyitv»b  hor» 35»  38'  56' 

Exemple  3. — Hauteur  d'une  éioite.  —  Le  15  dé- 
cembre 1836,  on  a  observé  vers  le  sud  la  hauteur  mé- 
ridienne d'^nlarès,  de  65*  25'. L'élévation  de  l'œil  était 
de  5",50. 

On  trouve  dans  la  Connaissance  des  temps  que  la 
déclinaison  û'AntarèSj  le  15  décembre  1836,  est  de 
26»  3'  44''  S. 

Hanlear «bsenrëe d*Jiif«y4» •.»  .  6S*  ty    9" 

DéprcsMÎOBponr  8*fl6.«...* —     4   31 

Reste 65»  iO'  «9" 

Réfraction  poar  68* —    S7'' 

^^— — — ^—  ■ 

Hauteur  traie  d'Antarés  Ters  le  Sud. . .  6y  20'    V' 
Déclinaison,  vers  le  Sud 96     3   44 

flaatear  de  réqoateur.  S«mm< 91«  S3'  40'' 

Moins  90*.  Utitddb  Sud !•  25'  46  ' 

Exemple  4.—  Hauteur  d*une  élotle  prise  à  son  se* 
cond  passage  on  à  sa  plus  petite  hautenr  fnériiHettsèe. 
— Ayant  observé,  rers  le  nord,  la  hauteur  de  la  Ckè9re^ 
à  sa  plus  petite  grandeur  méridienne,  le  16  avril  1842, 
et  ayant  trouvé,  toutes  réductions  faites,  26^  15'  pour 
la  hauteur  vraie,  on  demande  la  latitude. 

La  déclinaison  de  la  Chèvre  est,  pour  le  16  avril 
1842,  de  45^  4^  32"  N. 

J)éelinaison  de  la  Chèvre  vers  le  iVord. .  45«  49'  32" 
Haatear  vraie,  vers  le  Nord. 26*  15     0 

Hauteor  de  l'éqM(««r.  Dif/érmce 19«  84'  31" 

■■  ■■■—  ■    i 

CompUment,  Lâtitvds  Nord. 70*  15'  SST 

Quand  on  se  sert  de  la  lune  ou  des  étoiles  pour  dé- 
terminer la  latitude  d'un  lieu,  on  calcule  préalablement 
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Theare  du  passage  de  ces  astres  au  méridien,  ce  qui  dé. 
termine  l'instant  de  l'observation  et  la  rend  plus 
exacte-  (^ojf.  Passage.) 

IL  II  n'est  pas  toujours  possible  d'observer  la  hau* 
leur  du  soleil  à  son  passage  au  méridien,  parce  qu'à 
cet  instant  il  peut  se  trouver  couvert  par  des  nuages, 
ou  l'horizon  être  lui-même  trop  brumeux  pour  servir  de 
limite.  Dans  ce  cas,  il  est  souvent  très  utile  de  savoir 
calculer  la  latitude,  au^  moyen  d'une  observation  de 
hauteur  faite  4  une  heure  déterminée,  et  la  méthode 
suivante,  quoique  moins  susceptible  de  précision  que  la 
précédente,  doit  être  alors  employée. 

Représentons  par  MZN,  le  méridien  (/y/.  XV,  fig.  2), 
et  par  M^f ,  l'horizon;  P  étant  le  péle  et  S  la  situation 
de  l'astre  sur  son  vertical  ZA,  on  connaîtra  dans  le 
triangle  sphérique  ZSP,  le  côté  SZ,  complément  de  la 
hauteur  AS,  le  côté  8P,  dislance  de  l'aslre  au  pôle,  et 
langle  horaire  ZPS,  qui  résulte  immédiatement  de 
l'heure  vraie  de  Tobscrvalion  {Voy,  Heure),  il  sera 
donc  possible  de  cslculer  le  côté  ZP,  complément  de  la 
hauteur  du  pôle  PN,  et  par  conséquent  complément  de 
la  lalitude.  Or,  on  sait  que  dans  tout  triangle  sphérique, 
di)nt  on  connaît  deux  côtés  a,  à,  ainsi  que  l'angle  A,  op- 
posé à  l'un  d'eux ,  on  obtient  le  troisième  côté  c,  en 
calculant  d'abord  un  angle  auxiliaire  <{>  par  la  formule  : 

.  Iaa|.  f  aKOwA,  tang.  6    . 

puis  l'arc  c — (p  par  cette  autre  : 


coa  (c  —  ç)  = 


cts«.eosf 

CuS^. 


Gmnaisiaot  e^^^  on  ajoute  ^  à  cette  quantité,  et  Ja 
tomme  est  le  cété  demandé  «.  Pour  appliquer  ces  for* 
mules  au  cas  en  queaiion,  il  faut  observer  que  la  dia- 
tance  de  l'aslre  au  pôle,  SP,  s'obtient  en  ajoutant  la  dé- 
clinaison de  Tastre  à  90*',  ou  en  la  retranchant  de  ce 
nombre,  suivant  que  celle  déclinaison  est  d'une  déno- 
mination contraire  ou  d'une  même  dénomination  que  le 
pôle.  On  peut  embrasser  ces  deux  cas  par  une  seule 
proposition,  en  convenant  de  considérer  la  déclinaison 
comme  négative,  lorsqu'elle  est  d'une  dénomination  con- 
traire au  pôle,  dont  on  veut  avoir  la  distance  à  l'astre  ; 
car,  au  moyen  de  cette  convention,  la  diatance  polaire 
de  l^astro  est  toujours  égaie  à  M^^-*  la  déclinaison. 
Ceci  posé,  nommons  L,  la  latitude.  H,  la  hauteur  de 
l'astre,  D,  sa  déclinaison,  et  P,  l'angle  horaire  ZPS. 
Nous  aurons  :     ^ 

Zgca90*  — B,  SP»90«  — B,  2PS  =  P 

puis,  en  vertu  des  formules  précédentes  *. 

(1) tan;  ^  a*  eos  P.  eo    D 

sin  H-  cos  o 
(1). •  t •  lin  (L  +  f )  ■■  — 


sin  D, 
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Ce  problème  tombe  dans  ce  qu'on  nomme,  en  trigo- 
nométrie, un  cas  douteux,  perce  que  tout  sinus  appar- 
tient à  deux  arcs,  supplément  Tun  de  l'autre.  Ainsi, 
après  avoir  calculé  les  deux  arcs,  qui  donnent  la  Taleur 
de  L-j-?»  ot  dont  les  tables  font  seulement  eonnaitre  le 
plus  petit,  il  faut  rejeter  celui  qui  donnerait  pour  L 
une  valeur  négative  ou  plus  grande  que  90<». 

Exemple  5.  —  Le  10  octobre  1836,  étant  par  21''  4e 
longitude  occidentale,  dané  l'hémisphère  boréal,  on  a 
ol'StTvé  vers  le  sud  la  hauteur  du  soleil  de  36^  (toutes 
réductions  faites),  au  moment  où  une  montre  bien  ré- 
glée indiquait  0^  40"*  10'  du  soir,  temps  moyen.  On  de- 
mande la  latitude? 

L'heure  moyenne  du  moment  de  l'observation,  étant 
0^  40"  10',  et  le  10  octobre  1836  Téquation  du  temps 
(  Voy.  Temps)  étant  de  -f- 13',  nous  avons  0"  53"*  10*  pour 
le  temps  vrai  de  Tobservation^  ce  qui,  réduit  en  degrés, 
nous  fait  connaître  Tangle  horaire  V=W  17^30'. 
{Voy.  Heure.) 

D*autre  |>art,  la  longitude  21%  réduite  en  temps  et 
ajoutée  à  Fheure  moyenne,  0^  40*°  10',  nous  apprend 
que  l'heure  moyenne  de  Paris, au  moment  de  l'observa- 
tion, était  2**  4*°  10*  du  soir,  d*où  nous  trouvons,  pour 
la  déclinaison  du  soleil,  6"»  48'  S.  Cette  déclinaison  doit 
prendre  le  signe  —  parce  qu'elle  est  sud,  et  que  le  pôle 
élevé  est  le  tiord.  Il  nes*agit  donc  plus  que  d'introduire 
les  données  : 

II  =:  sa*,  P  s  13*  iV  SC',  D  c=  —  ••  48' 

dans  les  formules  (1)  et  (2).  Voici  le  calcul,  le  signe  — 
placé  après  le  logarithme  indique  uniquement  que  la 
ligne  trigonométriqne  correspondante  est  négative,  pré- 
caution indispensable  pour  connaître  le  signe  du  ré- 
sultat, d'après  la  régie  des  signes  des  facteurs* 

Log.  CM  P 9,9d8a076 

Log.eolD 0,9S35679 — 

Tsf'g.  f 0.9117755  — 

f  sa  —  85*    Of  521' 

Leg.  ti»  ■ 9,76911 87 

Ug.  OC.S  9 0.0850017 

Somme 18.8541104 

Log.fittD 9.0733883  ^ 

Log.  MD  (L  -H  ?) 9.180d54l  — 

L  4-  ç  ■=.  —    37«    8'  19" 
tt»—  14i»  5t'  41'' 

L  +  ç  «.  —  37»    8'  17" 
~  5P  s=  -h  83      0    51 

L  =s  45*  81'  35" 

Des  deux  valeurs  de  L-f  ?,  la  plus  petite  est  seule 

donnée  par  les  Tables  ;  on  trouve  la  seconde,  en  pre- 

nt  le  supplément  d|0  la  première  ;  elles  ont  toutes 
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deux  le  signe  —  parée  qu'un  sinus  négatif  apparlienl 
à  des  arcs  négatifs.  Il  est  visible  que  la  plu»  petite  Ta- 
leur de  L+7f  convient  seule  au  problème;  car,  la  plus 
grande  donnerait  à  L  une  Taleur,  qui  surpasserait  MT . 
La  latitude  demandée  est  donc  46«  52"  35"  N. 

On  ne  doit  employer  ce  procédé  que  lorsqu'on  est 
sûr  de  l'heure,  et  il  offre  d'autant  moins  de  précision 
que  l'astre  est  plus  éloigné  du  méridien,  parce  qu'une 
petite  erreur  sur  l'angle  horaire  inOue  alors  beaucoup 
sur  la  valeur  calculée  de  L.  Il  est  aussi  très  important 
de  ne  pas  se  fier  à  une  seule  observation  de  hauteur, 
mais  bien  de  prendre  la  moyenne  entre  plusieurs  ob- 
servations successives,  comme  nous  l'avons  exposé  au 
mot  Hauteur. 

III.  La  latitude  peut  encore  être  déterminée  en  mer 
par  deux  observations  *  dès  hauteurs  du  soleil,  faites 
d'un  même  côté  ou  des  deux  côtés  du  méridien,  en 
ayant  égard  aux  régies  suivantes  et  en  employant 
comme  donnée  la  latitude  estimée  ou  déduite  des  cir- 
constances de  la  roule.  [Foy,  ce  mot.) 

1*  Les  observations  doivent  être  faites  entre  9  heu- 
res du  malin  et  3  heures  du  soir.  Si  elles  sont  faites 
toutes  deux  avant  ou  après  midi,  leur  intervalle  ne  doit 
pas  être  moindre  que  le  temps  entre  midi  et  l'heure  de 
l'observation  de  la  plus  grande  hauteur.  Si  Tune  des 
observations  est  faite  avant  midi  et  Pautre  après,  l'iii- 
tervalle  ne  doit  pas  excéder  4  heures  et  demie.  Dans 
tous  les  cas,  plus  une  des  hauteurs  est  prise  près  du 
méridien,  plus  le  résultat  des  calculs  est  exact; 

2'  Comme  il  est  extrêmement  rare  que  les  deux 
hauteurs  puissent  être  observées  du  même  lieu,  puis- 
que le  vaisseau  fait  (H^inairement  route  pendant  l'in* 
tervalle  de  temps  des  deux  observations,  il  faut  ramener 
la  plus  petite  hauteur  à  ce  qu^elle  eiU  été,  si  on  l'avait 
pbservée  au  même  endroit  que  la  plus  grande. 

Pour  bien  comprendre  celte  corrcrtton  do  la  plus 
petite  hauteur,  il  faut  observer,  en  général,  que  si,  de 
la  première  obcervation  à  la  seconde,  l'observateur  a 
fait  un  nombre  m  de  milles  {Foy.  Mrsuee)  ou  de  mi- 
nutes de  degré  vers  le  soleil,  c'est-à-dire  vers  le  point 
où  l'on  a  relevé  cet  astre  à  la  première  observation,  il 
se  sera  rapproché  de  ce  point  d'un  même  nombre  de 
minutes,  et  conséquemment  s'il  avait  été,  lors  de  la 
première  observation,  au  lieu  où  il  se  trouve  A  la  se- 
conde, la  première  hauteur  aurait  été  plus  grande  de 
ce  nombre  de  minutes.  Ainsi,  si  l'on  veut  ramener  la 
première  observation  A  l'instant  de  la  seconde,  il  faut 
ajouter  A  la  hauteur  trouvée  parla  première  le  nombre 
de  minutes  en  question,  tout  comme  si  l'on  Teut  rame- 
ner la  seconde  observation  au  moment  de  la  première, 
il  faut  retrancher  de  la  hauteur  trouvée  par  cette  se- 
conde, le  même  nombre  de  minutes.  L'inverse  a  lieu, 
si  dans  rintervalle  de  temps  le  Taisseau  a  couru  on 
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nombre  m  de  tnflledy  en  sen'à  conCfdire  âii  ^\hi  oh  a 
été  relevé  Te  soleîT  à  fà  t)remrèré  observàlion'y  c  eéè-à- 
dire  qu'il  faut  retrancher  m  m'inuCés  de  fa  preûtii^re 
hauteur,  pour  la  ramener  à  rinstânt  de  la  secondé,  ou 
fes  ajouter  à  cette  seconde,  ai  on  ^éut  la  ramener  à 
l'instant  de  la  première.  Lorsque  la  roufe  n'est  ^ai 
dans  la  dîf^ection  dé  la:  Ifgné  du  relèvement  du  soteil, 
ces  résultats  se  modiGent  ;  car  alors,  réduite  à  celte  Tf« 
gué,  elle  n'est  plus  <}ue  le  produit  de  sa  vraie  longueur, 
multipliée  par  le  cosiéus  de  Tanglé  formé  par  h  direc- 
tion de  la  roule  avec  la  ligné  àil  relèvement  du  cÀtédu 
soleil;  d'où  il  résulte  que  la  éb^reclîon  m\  qu*il  fkut 
faire  subir  à  l'Une  des  hâofeiirs;  potif  la  ramenef  à 
l'instant  où  l'autre  a  été  observée,  est 

m' ^  M.  cot  A 

À,  d^^ignant  fangle  dont  il  à'ag?t;  En  sorte  que,  iuU 
vaut  que  A  sera  plui  petit  ou  plu$  grand  que  huit 
rumbs  de  vent,  il  faudra  ajouter  ou  reirancher  le  nom- 
bre m'  de  minutée  A  la  première  hauteur  observée, 
pour  la  ramener  au  temps  de  la  seconde,  et,  au  con- 
traire, retrancher  ou  ajouter  ce  même  nombre  m'  de 
minutes  à  la  seconde  hauteur  observée,  pour  la  rame- 
ner au  temps  de  la  première.  Il  est  d'usage  de  ramener 
IpujouTS  la  plus  petite  hauteàr  aij  tempà  de  la  piûi 
grande,  parce  que  les  résultats  des  calculs  sont  d'autant 
plus  exasts  que  lés  bauteu^s  diffèrent  moina  de  la  hau- 
teur méridienne. 

Supposons,  par  exemple,  que  le  7  juillet  1842,  étant 
nar  la  latitude  estimée  58»  25'  3(K'  N.,  et  la  longitude 
25°  0.  A  11^  2™  sur  la  montre,  on  ait  observé  la  hau- 
teur du  soleil  de  53o  4'  (toutes  corrections  faites),  (e 
*i        ■'«■  •*  1*  I 

relèvement  du  soleil  étant  dans  cet  inslanC  au  S.-O.  \  0. 

du  compas;  et  qù^à'  1**  25"*,  une  secondé  (>I)servation 
ait  donné  52o  55^  pour  la  hauteur  vraie  dû  soleif.  Pen- 
dant Fintervalle  des  deux  ô{)servaïion8,  le  vaisseau  à 
fait  route  au  S.-S.-O.  l  Ô.,  A  raison  dé  é  milles  par 
heure.  Nous  avons  ators  :  {f^oy.  Compas.) 


ftelèTement  da(S •  9.  O.  |  O.  en  8,  5  rmbbtf  0. 

KovlêdttTaiMMiv....  8.S.0.â0.miS.Sf  O. 


DifTéreace  oa  angle  A. 


8iruml>8'=«8<»7'30"' 


Or»  le  tMBps  écoilé  entre  les  deux  observation» 
éUDt  2^  23°"  et  la  vilease  dii  vaiaéeau  de  8  mille»  k 
Theure,  il  en  résulte  que  l'espace  parcouru  tu  =19 
milles  :  donc, 

Log.  19  =  0.«78753e 
Log.  cos,(i««  r  H&)  =3  9.»4542»8 


MW^B^IH 


«•'=17' 


Log.iii'»0.Sa4l834 


Cette  correction  dtoyaat  fttre  tpptiquèeA  la  aeconde 
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observation  ,  il  faut,  d'après  ce  que  nous  avons  dit.  Ta 
retrancher  ;  et  la  seconde  hauteur,  ramenée  au  tempa 
de  la  première,  devient  52'*  38'. 

Ceci  posé,  voici  la  méthode,  considérée  éomme  U 

plus  simple»  pour  calculer  la  latitude  du  lieu  de  Cob^ 
$€r¥ation  de  la  plus  grande  hauteur* 

Prenez  la  somme  des  efnq  logarithmes  suivans  : 

.  1°  Le  logarithme  cosinus  de  la  demi-somme  des  deux 
hauteurs  ; 

T  Le  logarithme  sinus  de  la  demi-dit^érence  del 
deux  hauteurs  ; 

S*"  Le  cônf)|>1éfnent  arithmétique  du  logari&mé  cosi* 
nus  de  la  déclinaison  ; 

4^  Le  complément  arithmétique  de  la  latitude  es- 
timée ; 

ô""  Le  complément  arithmétique  du  logarithme  sinus 
du  demi-intervalle  de  temps  écoulé  entre  les  deux  ob- 
servations, réduit  tn  degrés* 

La  somme  de  ces  cinq  logarithmes  denne  le  loga- 
rithme sinus  d'un  premier  arc,  que  vous  chercherez 
dans  les  tables  ;  puis,'  vous  formerez  ù'né  secondé  sozùme 
de  cinq  aùti-és  logarithmes  : 

r  Le  logarithme  constant  0,3010300; 

2<*  Le  double  du  logarithme  sinus  de  la  demi-diffé- 
rence entre  fé  demi-intervallà  elle préilfiW Sfe,  trouvé 
par  la  (^réôédènte  opération; 

S""  Le  logarithme  coetnii»  de  la  Mcliitoison  ; 

4°  Le  logarithme  cosinus  de  la  latitude  estimée  ; 

5°  Le  complément  arithmétique  dn'  logarilbliie  sinus 
de  la  distance  dû  soleil  au  zénith^  déduite  de  la  latitude 
estimée. 

Cette  s'éconde  somme  donrieri  lô  fogàri^hme  sinus 
d*un  second  drCy  qui,'  ajouté  A  la  plus  grande  hauteur,' 
donnera  la  hauteur  méridienne^  d'o1!i'  vous  concTmrez  M 
latitude  comme  nous  l'avons  expliqué  ci-déssus,  para- 
graphe L 

Servons-nous  des  données  ci-desàus,  pour  un  exemple 
général  des  calculs  : 

Le  7  juillet  ii*»  «-  du  malin,  c'est  le  6  à'  ÎS»»  «* 
DifTërence  cïès  nMSridicn8/25<*0l,  en  tempt  + 1  40 


Heure  de  Paris  le  1  ^il1ét. . . .' CP>  4r 

D*oa  déeliBaison  dà  soleil  à  MM  4fi\ .  »»•  sr  SCT  N. 
Temps  do  II  Liiitade  estimée.  SS^iS'SO"!!* 

iN  observ.  f  1^  t"  Dédioais.  du  0.  2t  37  90  N. 


Tempsdela    , 
i'obser?..  13  25 


Iniefvalle.    2^15' 

•i-iûterY...    1  1i30*ooi7°3i'30 


Dtst.  mérid.  éa  0 
an  xéoitk,  smî» 
v..nl  rcsUne.  ..  Zl^»'  if 


fmtJ* 


»1 
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Plas  grande 
haalear...  55**  4 
Plos  pelile  - 
hauteur...  53  38 

m  ■ 

Somme. . .  105*42' Log.  co«.  demi-somme, .  9.7809617 

DifTérence.     0  26' Log.  Bin.  demi  différence  7.5776684 

Compl.  log.  COS.  déclinaison, . .  0.0347783 
Compl.  log,  cos,  latit,  estimée,,  0.2809886 
Compl.  log.  sin.  |  intervalle...  0.5129446 

Somme,  log.  lio.  premier  arc».  8.1873476 
1«  arc,  ..    0o52'55'' 
|interTalIel7  52  30 

DifTérence.  16<>39'35"  Log.  consUnt 0  3010300 

i  diffër...    8  29  47 2  log.  sin.  (J  différence),  8.3390S60 

Log.  COI.  déclinaison,»  9.9652217 
Log.  coa.  latit,  estimée,  9.7190114 

Compl.  log.  sin.  dist,  mérid.  • .  0.23!è87S6 

*— ^i^^— ^— ^^-"^ 

Somme. log.  sin.  second  are,,.  8.5572047 

Second  arc 2«  4'  2" 

Plus  grande  hauteur. . .  53    4  0 

Haateur  méridienne  du  0  55<»  8'  2" 

Le  calcul  de  la  latitude  s'effectue  avec  cette  hauteur 
méridienne,  d'après  les  règles  du  premier  paragraphe. 
Nous  ferons  seulement  observer  que  la  latitude  estimée 
indique  toujours  le  pôle  élevé. 

Hauteur  méridienne  du  0 65°    S'    2'' 

Déclinaison  du  0 22    37   30 

JHfférenee.  Hauteur  de  l'équateur 32«  30"  32" 

Complément,  Latitude  Nord 57°  29'  28" 

Latitude  estimée 58    25  30 

Différence 56'    2'^ 

Lorsqu'il  existe,  comme  dans  cet  exemple,  une  grande 
différence  entre  la  latitude  estimée  et  la  latitude  cal- 
culée,  on  recommence  l'opération  en  y  faisant  entrer, 
ii  la  place  de  la  première,  cette  seconde  latitude,  et  Ton 
obtient  alors  une  détermination  plus  exacte.  IVous  ne 
nous  arrêterons  pas  à  la  déduction  des  formules  sur 
lesquelles  cette  méthode  est  fondée. 

lY.  Le  plus  grand  défaut  de  la  méthode  précédente 
consiste  en  ce  qu'elle  exige  la  connaissance  approchée 
de  k  latitude,  que  l'estime  ne  donne  souvent  qu'avec 
une  grande  inexactitude.  Celle  que  nous  allons  exposer 
lui  est  très  supérieure  et  peut  d'ailleurs  s'appliquer  à 
deux  observations  de  hauteurs  d'étoiles  faites  simulta- 
nément. 

Soit  MN,  rhorizon  (pi.  XV,  fig.  3),  MZN,  le  méri- 
dien, Z,  le  zénith^  et  P,  le  p^le*  E  et  E'  étant  deux  étoi«> 
les,  dont  deux  observateurs  observent  simultanément 
les  hauteurs,  nous  aurons  deux  triangles  sphériques, 
dans  lesqnels 
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ZE  sera  le  complément  de  la  hauteur  de  réloile  E; 

ZE'  le  complément  de  la  hauteur  de  l'étoile  E'  ; 

PE  la  distance  polaire  de  l'étoile  E; 

PEMa  distance  polaire  de  l'étoile  £'; 

L'angle  EPE'  la  différence  des  ascensions  droites  des 
deux  étoiles. 

Il  s'agit  de  calculer  l'^rc  ZP,  complément  de  la  lati- 
tude. Nommons 

H  la  hauteur  vraie  de  l'étoile  E; 

h  la  hauteur  vraie  de  l'étoile  E'  ; 

D  la  distance  polaire  PE; 

d  la  distance  polaire  PE'  ; 

A  la  différence  d'ascensions  droites; 

L  la  latitude. 

En  calculant,  les  uns  au  moyen  des  autres,  cinq  ares 
auxiliaires  «,  /S,  «^9  ^  ot  (p  par  les  formules  précédentes, 
la  sixième  de  ces  formules  donne  directement  la  lati- 
tude. 

(1) tang.  a  r=:  tangU.  cos  k 

cet  D.  CM  (d  —  a) 


(2) coi^ 


C08  A 


(3) tang -y  = 


tang  A.  sin  a 
sin  {d —  a) 


(*) 


8inH=  v/'f 


cos|  (P  +  A  +  H)  8tn|  (p+ft 
cos  h.  fin  P 


JB] 


(5) tang  9  :=  tang  d.  cos  (^  —  '{) 

cos  d.  sin  (h  -h  9) 


(6), 


.sin  L 


coa  9 


Pour  employer  cette  méthode  lorsqu'on  observe  deux 
hauteurs  d'un  même  astre  à  deux  époques  différentes 
de  la  journée,  il  faut  prendre  pour  l'angle  A,  l'intervalle 
de  temps  entre  les  deux  observations,  évalué  au  moyen 
d'une  bonne  montre  à  secondes  et  réduit  en  degrés.  Le 
procédé  est  moins  exact,  en  observant  le  même  astre  à 
deux  hauteurs  différentes,  qu'en  observant  dans  le 
même  instant  deux  astres  différons,  parce  qu'il  faut  y 
introduire  le  changement  de  la  plus  petite  hauteur  due 
au  déplacement  du  vaisseau  ;  mais,  d'un  autre  c6té,  les 
hauteurs  prises  étant  celles  du  soleil,  seront  plus  exac- 
tes. Il  faut  alors  observer  que  la  latitude  L  est  celle  qui 
a  lieu  au  moment  de  l'observation  de  la  plus  grande 
hauteur.  Nous  choisirons,  pour  application,  le  même 
exemple  que  dans  la  méthode  précédente,  en  posant  : 

H  =  53*  V,  h  =  52<»  38'  et  A  =  20<»  45' 

La  déclinaison  du  soleil  correspondant  h  la  plas 
grande  hauteur,  étant  22"  ST  30''  N.,  celle  qui  cor- 
respond à  la  plus  petite,  prise  1^  23'  plus  tard,  est 
220  37^  ^.  Ce  qui  nous  donne  : 

D  »=  67«  22'  50",  d  «  67*  23' 
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Calcul  de  tare  cl. 

D»  61»  W  3(K.  Log  ung.  0,3601016 
A  =  SO  45     0.    Log  COS..  9,9708744 

Log  targ  (X 0.3509760 

«  CZ3  5&*  sa'  4»'^  d'oà  d  —  tt  =3  !<»  «4^  18'' 

Calcul  de  Varc  p. 

Log'eosD 9,5$5U01 

Log  CM  (d—  a) 9.9998763 

G<»DpL  log  cof  « •  0-3901992 

Logcosp ' 9.975S956 

P  =1 19«  y  55''. 

'Calcul  de  tare  7. 

Log  lang  A 9,5784858 

Log  sia  a 9^9606570 

CompL  bg  tin  (tf  -^  a) 1.6104898 

Log  tang  7 -^ 0.1496326 

^  =a  54«  4i>'  50". 

Calcul  de  Varc  è* 

NOW  fttOBf  i  (p-h*+H)a;6a^5'17".t(P+*— H)=7«ii'i7". 

Log  cos  i  (P-4-  A  H-  H) 9,6933903 

Log  ftîn  -f  (P  -4-  A  —  D). . . .  9.1071361 

CompLJbg  cos  A 0.3168733 

Gompl.  log  tin  P 0.4842317 

Somme 19.5016213 

S  tomme.  Log  tin  ^  ^ 9.7508106 

l^ssz  34»  17^  30".  D'où  ^  »  680  34^  5i". 

Calcul  de  Varc  9. 

Noot  atons  ^  — -^  e=i  iZ^  W  i". 

Log  UDg  d 0.3802795 

Logcot(^^7) 9.9870934 

Log  tang  9 0.3673729 

9  »  66«  46^  31'^ 

Calcul  de  la  latitude. 

Nouf  OTont  *  +  9  =3  119»  34'  21". 

Logcoid 9.5849685 

Log  tin  (A  +  <P) 9.9400998 

Compl.  log  cot  <p 0.40408J8 

Log  tin  L 9.9291801 

UTiToaa  =i  58«  9'  17". 

Lorsqu'on  emploie  deux  étoiles  pour  faire  deux  ob- 
servations simuUanéesr,  les  catalogues  (Foy,  Déclinai- 
son) font  connaître  les  déclinaisons  et  les  ascensions 
droites,  et  Ton  n'a  pas  besoin  de  tenir  compte  des 
heures. 

V.  Nous  indiquerons  encore  un  procédé,  dont  il  no 
faut  toutefois  se  servir  que  dans  le  cas  extraordinaire 
où,  par  suite  d'accidens,  on  serait  dépourvu  de  tout  in- 
ftrument'propre  à  mesurer  la  hauteur  des  astres.  La 
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difficulté  des  observations  ne  permet  pas  d'en  espérer 
des  résultats  très  exacts. 

A  Tinstant  où  le  soleil  se  lève  et  lance  son  premier 
jet  de  lumière,  regardez  Theure  que  marque  une  montre 
à  secondes,  et  à  l'instant  où  le  disque  est  tangent  à  Tho- 
rizon ,  regardez  encore  Theure  que  marque  la  mémo 
montre.  Si  c'est  au  coucher  du  soleil,  observez  de  môme 
avec  la  plus  grande  exactitude  possible,  l'intervalle  do 
temps  qui  s'écoule  entre  Tinstant  où  le  disque  com- 
mence à  toucher  l'horizon  et  celui  où  le  soleil  jette  son 
dernier  rayon.  Pour  mieux  faire  cette  observation,  il 
faut  deux  personnes,  dont  l'une  suit  le  mouvement  de 
Tastre  et  l'autre  celui  delà  montre. 

Nommons  \  le  diamètre  apparent  du  soleil,  D,  sa 
déclinaison  au  moment  de  l'observation,  et  /i.  Tinter* 
valle  de  temps  écoulé  entre  les  deux  observations  et 
réduit  en  degrés. 

Calculons  un  arc  auxiliaire  9  par  la  formule  : 


Cos  9  =3 


tin  -{-  A 

tin-^A.cotD 


w 


puis,  nous  obtiendrons  la  latitude  demandée  L 1  par 
cette  seconde  formule  : 

Sin  L  ssa  tin  ç.  cot  D 

Exemple.^ Le  15  août  1842,  vers  sept  heures  du 
soir,  la  déclinaison  du  soleil  étant  d'environ  14*"  3'  N. 
et  son  demi-diamètre  de  15'50'^  on  a  observé  que  lo 
disque  de  cet  astre  a  resté  Z"^  4'  pour  s'abaisser  au  des- 
sous de  l'horizon  ;  on  demande  la  latitude  du  lieu  de 
l'observation. 

Noot  atoot  :  i  A  =  15'  50";  D  s  U*'  3';  A  =  3"  6*  ou  en  de^ 


Log8iD-fA=7,6653969 
Compl.logtiniA=:2.l745493 
Go9ipLlog  cotD=30.0131906< 


LogootDas9,9868094 


Logcotv=9.8510368~(p=:U«47'40'Logtin<{>=^.S470213 

Log8iaL=:9.8347307 

D'où  L=:43«  7'.  Il  est  évident  que  cette  latitude  est 
boréale,  puisqu'on  a  vu  dans  le  mois  d'août  le  soleil  so 
coucher  après  six  heures.  Nous  croyons  inutile  d'ajou- 
ter que  la  plus  légère  erreur  sur  le  demi-diamètre  du 
soleil  ou  sur  l'intervalle  des  observations  produit  une 
inexactitude  considérable  dans  la  latitude  ;  mais,  quand 
on  n'a  pas  le  choix  des  moyens,  une  approximation, 
même  grossière,  peut  devenir  précieuse. 

LATITUDE  CROISSANTE.  On  désigne  sous 
ce  nom  la  latitude  prise  sur  le  méridien  d'une  carte  ré- 
duite. (Voy,  Carte  MARINE.) 

LATTE,  5.  f.  Petite  pièce  de  bois,  longue,  étroite 
et  plate,  qui  sert  à  former  les  planchers  des  huues  et 
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salut  commun;  —  du  sauvetage  d*un  navire  nau- 
fragé, etc. 

Enfin ,  des  dispositions  du  même  code  statuaient  sur 
les  sociétés  dès  lors  formées  pour  les  pêches. 

Ce  fut  encore  vers  la  fin  du  treizième  siècle  (1283) 
qu'une  compilation,  connue  sous  le  nom  do  consulat  de 
la  mer,  constitua  un  véritable  code  de  procédure  en 
matière  maritime  ,  pour  la  ville  de  Valence  (Espagne), 
à  laquelle  une  juridiction  spéciale  au  commerce  navi- 
guant avait  été  attribuée. 

Le  quatorzième  siècle  vit  paraître  et  se  propager 
rapidement  le  recueil  des  lois  de  Yisby,  en  Gothiande , 
ponant  pour  titre  :  Droits,  ordonnances ,  règlemens 
faits  par  les  navigateurs ,  les  patrons.  On  y  retrouve j, 
et  les  usages  établis  par  les  jugemens  d'Oleron,  que  les 
Français  avaient  apportés  dans  la  Baltique,  et  les  usages 
d'Espagne ,  de  Hollande  et  d'Angleterre ,  dont  les  ma- 
rines avaient  obtenu  le  privilège  d'observer  les  lois 
propres  à  leurs  pays. 

Ce  dernier  recueil ,  et  toutes  les  compilations ,  tant 
des  jugemens  d'Oleron,  que  des  lois  rhodiennes,  se 
perfectionnèrent  au  fur  et  à  mesure  des  progrès  de 
rindustrie  et  de  la  navigation  ,  et ,  comme  nous  l'avons 
dit  plus  haut,  reçurent ,  en  définitive ,  de  nouveaux  dé- 
veloppemons  dans  le  Guidon  de  la  mer^  qui  parut  vers 
la  fin  du  Iquatorzième  siècle.  La  matière  que  cet  im- 
portant ouvrage  traite,  pour  la  première  fois,  avec 
étendue ,  est  celle  des  assurances  et  de  la  plupart  des 
contrats  maritimes;  le  chapitre  V  contient  beaucoup  de 
détails  sur  les  avaries,  et  détermine,  non-seulement 
les  rapports  entre  les  assureurs  et  les  assurés,  mais 
encore  ce  qui  concerne  les  chargeurs  et  les  patrons  ou 
capitaines,  ainsi,  notamment,  que  la  contribution  aux 
avaries;  les  prises  et  les  rachats,  les  représailles  et 
lettres  de  marque  sont  les  principaux  sujets  des  cha- 
pitres qui  suivent;  enfin,  les  chapitres  XVIII  et  XIX 
comprennent  le  contrat  à  la  grosse ,  et  les  associations 
pour  l'armement  d'un  navire.  Un  fait  très  remarquable 
à  consigner  ici,  dès  à  présent,  est  que  Ton  retrouve 
toutes  les  dispositions  du  Guidon  de  la  mer  reproduites 
dans  l'ordonnance  de  Louis  XIV,  du  mois  d'août  1681 , 
laquelle  est  elle-même  reproduite  dans  le  code  de  com- 
merce de  1807,  ainsi  que  dans  un  grand  nombre  de 
règlemens  intervenus,  depuis ,  sur  la  police  de  la  navi- 
gation et  celle  des  pèches.  L'auteur,*au  surplus,  ou  les 
auteurs  du  recueil  dont  nous  venons  de  parler,  sont 
demeurés  inconnus  ;  mais  il  paraît  certain  que  c'est  à 
des  hommes  d'une  condition  modeste  qu^on  en  est 
redevable;  les  princes  d*ailleurs  ou  chefs  des  états 
restèrent  complètement  étrangers,  pendant  très  long- 
temps ,  à  tout  ce  qui  pouvait  intéresser  le  commerce 
maritime ,  et  ce  n'est  qu'à  de  rares  intervalles  que  l'on 
rencontre  quelques  décisions  émanées  de  leur  pouvoir. 
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Ainsi,  un  capitulaire  de  Charlemagne,  en  812^  con- 
tient quelques  dispositions  relatives  au  service  des 
vaisseaux ,  mais  n'a  nullement  trait  au  droit  maritime. 

Louis  IX,  qui  avait  acquis  le  port  d'Aigues-Mortes, 
sur  la  Méditerranée,  en  vue  de  ses  expéditions  ea 
Terre-Sainte,  s'efforça,  plus  tard,  de  réprimer  les 
actes  de  barbarie  commis  sur  les  naufragés ,  en  sanc- 
tionnant les.peines  portées  par  les  jugemens  d'Oleron, 
et  en  forçant  le  duc  de. Bretagne  à  faire  appliquer  ces 
peines  sur  les  côtes  soumises  i  sa  juridiction.  Il 
chercha  aussi  à  réprimer  les  excès  de  la  piraterie 
portée  à  un  tel  point,  que  les  équipages  en  étaient  venus 
à  jurer,  soit  sur  le  pain,  le  vin,  le  sel,  soit  même 
devant  un  prêtre,  de  ne  rien  révéler  à  la  justice,  ni  aux 
propriétaires-armateurs,  ni  à  d*autres,  de  ce  quMIs 
avaient  pris  ou  pillé. 

Mais  ce  n'avait  été  qu'en  1400,  et  plus  efficacement 
•  encore  en  1517,  sous  François  P^,  que  des  ordon- 
nances avaient  eu  pour  objet  de  punir  la  piraterie,  en 
prescrivant  l'enregistrement  des  matelots,  et  en  créant 
les  congés ,  dont  le  défaut  constituait  une  présomption 
db  brigandage. 

L'ordonnance  de  1584,  sous  Henri  III,  résumait  les 
anciennes  dispositions,  en  y  ajoutant  celles  que  le  dé- 
veloppement rapide  de  la  navigation,  produit  par  la  dé- 
couverte de  l'Amérique,  rendait  plus  que  jamais  néces- 
saires. Parmi  ces  dispositions,  l'une  prononçait  des 
peines  contre  ceux  qui  faisaient  les  sermens  dont  nous 
venons  de  parler^  une  autre  posait  des  règles  sur  la 
manière  d'armer  les  navires,  et  recommandait  aux  ca- 
pitaines de  ne  point  se  séparer,  quand  ils  allaient  aux 
bancs  de  Terre-Neuve  ou  sur  les  côtes  de  Guinée.  Ls 
même  ordonnance  fixait  des  examens  pour  la  réception 
des  maîtres  de  navire,  et  accordait  des  privilèges,  à 
titre  de  prime  d*encouragement ,  pour  la  construction 
des  bâtimens  de  plus  de  300  tonneaux. 

Le  commencement  du  dix-septième  siècle  fut  marqué 
par  les  soins  donnés  à  Textension  du  commerce  mari- 
time, et  à  la  création  de  grandes  compagnies,  dans  la 
vue  d'employer  le  levier  puissant  de  l'association.  Ainsi, 
par  lettres-patentes  du  mois  de  janvier  1603,  Henri  IV 
nomma  le  sieur  Demonlz,  son  lieutenant-général,  pour 
commander,  en  son  nom,  dans  les  pays,  côtes  et  con- 
fins de  la  terre  d' Acadie,  depuis  le  40*'  jusqu'au46*  degréj 
défenses  furent  faites^  au  mois  de  décembre  de  la  même 
année,  à  tous  sujets,  autres  que  ceux  qui  auraient  pou- 
voir dudit  sieur  Demontz ,  de  trafiquer  dans  lesdils  pays. 

Par  redit  donné  au  camp  de  La  Rochelle,  en  1628, 
Louis  XIII,  d'après  les  conseils  du  cardinal  de  Richelieu, 
établit  la  compagnie  du  Canada  (1)  ;  mais  ce  fut  d'ailleurs 

(I)  Une  autre  compagnie  de  commerce  avait  déjà  été  créée  par 
un  traité  passé  le  26  mai  162G    entre  le  cardinal  de  RicheUeu 
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an  génte  da  même  ministre  qa!i\  a  été  donné  de  pré- 
parer les  élémens  des  grandes  institutions  qni  ont 
fait  la  gloire  de  Coibert>  et  immortalisé  le  règne  de 
Louis  XIV. 

L*an  des  premiers  actes  de  ce  règne,  quant  au  com- 
merce maritime^  consista  à  donner  aux  gouverneurs  et 
commandans  des  pays  outre-mer  le  privilège  d'y  trafi* 
quer  par  eux-mêmes  ou  par  les  personnes  qu'ils  s'as- 
sociaient,  jusqu'à  ce  qu'un  assez  grand  nombre  de 
négocians  y  eussent  élabli  des  relations  suffisaipment 
étendues ,  pour  que  ce  privilège  pût  être  retiré. 

Au  mois  de  mars  1664  s'élevèrent  à  la  fois  les  deux 
célèbres  compagnies  connues,  Tune  sous  le  nom  de 
compagnie  des  Indes  orientales,  l'autre  sous  celui  des 
Indes  occidentales.  La  première  subsista  long-temps,  et 
prit  simplement  le  titre  de  compagnie  des  Indes;  la 
seconde  fut  supprimée  dix  ans  après. 

Cette  dernière  compagnie  avait,  dans  son  partage,  la 
seigneurie  des  lies  de  l'Amérique  qu'elle  devait  peupler 
et  améliorer,  avec  le  privilège  exclusif,  tant  d'y  faire 
le  commerce  que  d'y  introduire  des  noirs  pour  y  dé« 
fricher  et  cultiver  les  terres;  A  l'effet  de  quoi,  ce  n'était 
qu'A  elle  que  la  traite  des  noirs,  A  la  céte  de  Guinée, 
était  permise.  {Foy.  Tr4itb.) 

Parmi  les  encouragemens  prodigués  par  Louis  XIV 
pour  favoriser  et  liAter  l'extension  de  la  marine  mar* 
chaude,  après  qu'il  eut  nommé  un  conseil  de  com- 
merce, il  convient  do  citer  Tarrèt  du  5  décembre  1664, 
par  lequel ,  outre  la  compatibilité  du  commerce  avec  la 
noblesse ,  diverses  récompenses  furent  offertes  A  ceux 
qui  construiraient  ou  qui  achèteraient,  A  l'étranger,  des 
navires  au  delA  de  100  tonneaux ,  pour  leur  faire  entre- 
prendre des  voyages  dans  la  mer  Baltique,  ou  pour 
porter  des  hommes  et  des  femmes  dans  nos  colonies. 

Un  autre  arrêt ,  rendu  cinq  ans  après ,  offrit  cinq 
livres  tournois  par  tonneau  aux  étranger»  propriétaires 
de  navires  de  100  tonneaux  et  au  dessus,  qui  vien- 
draient s'établir  dans  l'un  des  ports  du  royaume,  en  dé- 
clarant l'intention  de  s'y  fixer.  Plus  tard ,  une  gratifi- 
cation de  quatre  livres  par  tonneau  fut  promise  A 
quiconque  ferait  construire  ou  achèterait,  en  pays 
étrangers,  des  navires  au  dessus  de  100  tonneaux; 
pour  en  faire  l'introduction  en  France  ;  et  enfin ,  la 


stipulant  an  nom  du  roi ,  et  divers  associés  liollandais ,  français 
et  flamands.  Elle  devait  se  former  en  France  pour  y  établir  des 
mannfactnres  de  toute  espèce,  dire  constraire  des  vaisseaux,  et 
en  introduire  un  tel  nombre  qu'elle  jugerait  convenable  pour  com- 
mercer dans  toutes  les  parties  du  monde.  Les  plus  grands  avan- 
tages lui  avaient  été  accordés  :  entre  autres  la  concession  de 
la  noblesse  pour  ceui  qui  y  entraient  la  première  année,  et 
7  mettaient  une  somme  de  5,000  livres  sans  pouvoir  la  retirer 
pendant  six  ans.  hts  projets  de  eette  compagnie  éUient  trop 
valtes  ;  elle  ne  put  se  soutenir. 
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révocation  de  Tédit  de  Nantes  ayant  occasionné  une 
diminution  dans  le  nombre  des  navires  du  commerce, 
un  arrêt  du  conseil  du  11  janvier  1686  intervint,  par 
lequel  il  fut  permis  aux  étrangers ,  de  quelque  religion 
qu'ils  fussent ,  de  venir  commercer  en  France ,  d'y 
séjourner  avec  leurs  familles  aussi  Iong*temps  qu'ils  le 
voudraient,  et  d'en  sortir  ensuite  en  toute  liberté. 

Nous  avons  vu  que ,  dans  Torigine  de  l'occupation 
des  colonies,  les  gouverneurs  qui  y  commandaient,  et 
ensuite  les  chefs  de  compagnies  qui,  en  France,  ob- 
tinrent la  seigneurie  des  îles  de  rAmérique,  avaient  le 
privilège  exclusif  d'y  trafiquer,  soit  directement,  soit 
par  les  personnes  auxquelles  ils  en  donnaient  l'autori- 
sation ;  mais  il  arriva  qu'au  moyen  de  permissions 
clandestines ,  données  par  les  compagnies  aux  navires 
étrangers,  ces  derniers  s'étaient,  en  quelque  sorte, 
emparés  de  tout  le  commerce  de  nos  colonies  ;  et  que , 
de  leur  cdté ,  les  gouverneurs ,  pour  arrêter  leur  cupi- 
dité, avaient  introduit  l'usage  de  taxer,  tant  les  mar- 
chandises importées ,  que  les  sucres  et  autres  denrées 
données  en  échange ,  usage  qu'ils  avaient  étendu  aux 
navires  français ,  après  qu'A  la  faveur  des  ordres  précis 
du  roi,  qui  excluaient  les  étrangers  «  ils  eurent  recouvré 
les  avantages  do  leur  privilège.  Ces  abus  n'étaient  pas 
les  seuls  A  réprimer,  si  l'on  en  juge  par  le  texte  des  dé- 
fenses portées  dans  les  règlemens  qui  intervinrent,  et 
dont  il  nous  reste  A  parler. 

Ainsi,  une  ordonnance  du  9  juin  1670  prescrivit  qu'A 
l'avenir  :  «  Toutes  les  marchandises  que  Ton  exporte- 
f  rait  de  France  dans  les  colonies  seraient  vendues  et 
«  débitées,  soit  en  gros ,  soit  en  détail,  A  tels  prix, 
ff  clauses  et  conditions  dont  les  vendeurs  et  les  ache- 
f  teurs  conviendraient  ;  avec  défense  A  tous  officiers  et 
c  autres  de  mettre  aucun  prix  auxdites  marchandises, 
c  non  plus  qu'aux  sucres  donnés  en  échange,  sous 
ce  quelque  prétexte  que  ce  soit.» 

Afin  de  parvenir  silrement  A  exclorer  les  étrangers 
de  toute  participation  au  commerce  des  icolonies  fran- 
çaises, il  fut  ajouté  aux  précautions  prises  pourem- 
pêcher  les  compagnies  de  donner  des  permissions  clan- 
destines ^  en  exigeant  que  les  armateurs  ne  pussent 
expédier  des  navires  sans  qu  ils  fussent  munis  de  passe- 
ports du  roi,  délivrés  sur  les  certificats  des  compagnies, 
avec  soumission^  de  la  part  des  armateurs ,  de  ramener 
leurs  navires,  ou  dans  les  mêmes  ports,  ou  dans  d'au- 

■v 

très  ports  du  royaume;  et  diverses  ordonnances  de 
1670,  1671  et  1686,  portèrent  les  défenses  les  plus 
expresses  aux  sujets  du  royaume  d*associer  aucun 
étranger  A  leur  commerce,  et  de  leur  prêter  nom  direc- 
tement ou  indirectement. 

D'un  autre  cAlè ,  les  privilèges  accordés  aux  gouver- 
neurs et  autres  commandans  des  colonies,  A  l'effet  de 
trafiquer  ou  faire  trafiquer  pour  leur  propre  compte. 
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tiitknt  thiités ,  et!  dféfènées  feur  furent  no^ffïées ,  ainsi 
qû*aui  intendans  et  commissaires  de  la  marine  dans  leê 
colonies ,  de  faire  aucun  commerce ,  ni  de  s'y  inté- 
i*è8ser^  sôit  p^r  eux-mêmes^  soit  par  des  intermédiaires 
ijuels  ([u'ils  fussent. 

Itlaisrorcfonnancéîàplus  remarquable  à  ce  sujet  eéC 
celle  du  20  août  16l91 ,  par  laqueHe  il  fût  défendu,  tant 
k\ix  capitaines  et  autres  officiers  des  Vàissedux  dti  ^oi, 
^y  embarquer  aucune  nJàrchafidfse,  qu^aul  inten- 
aans  de  nfiarine,  commissaife^-ofdonna(eurâ;  commis- 
£(aires  dés  ports  ou  dés  quartiers  de  rfnscri^tiàn  lïïàrf- 
tim'e ,  et  à  tous  autres  empfoyôâ  de  fa  mârfne ,  de  faire 
aucun  commerce  directement  ni  indfireètefnenft,  Comme 
9e  prendre  part)  sous  led^  nom  ou  sous  i/n  nom  inter- 
posé', â  l'armement  ou  au  chargemen't  dés  rïâiVires  Mar- 
chands, â  peine  de  destitution  éC  de  àf^OOO  litres  (Ta- 
fnlèrïde^  dont  un  tiers  applicable  au  dénonciatedf,  un  flcr^ 
,  aux  pauYfes  du  p'ôrt,  et  l'autre  tiers  au  fdi.  Ces  défense^ 
furent  renouvelées  par  tés  ordonnancés  du  22  octo* 
ire  ^692  et  26  août  JGdS ,  et  Ton  sait  qu'efles  ont  été 
ibaintenùes  par  les  règlement  actuellement  en  vigueur.' 

i\  en  eât  dé  même  de  la  plupart ,'  tant  des  anciennes 
Aîsposîliohs  législatives  dont  nous  aVorfsf  passé  en  revue' 
tes  diverses  phases ,  sauf  les  modifications  amenées  par 
fa  suppression  des  compagnies  privilégiées,  que  des 
mesures  d'ordre,  qui  furent  ensuite  réunies,  en  for- 
mant une  sorte  de  code  poù^  îe  commerce  des  colo- 
nies, dans  les  lettres-patentes  du  mois  d'avril  1717. 

Mais,  eu  remarquant  comment  la  législation  a  suivi 
les  progrés  de  la  marine  depuis  ses  premiers  pas ,  on 
fie  peut  t^p  admirer  avec  quelle  sagesse,  avec  q'uellè 
rïabiletéyle  cardinal  de  Richelieu  avait  su  préparer,  e( 
avec  quelle  haute  capacité  Colbert  avait  su  appliquer,' 
0elon  le  plan  le  plus  judfcfeux ,  tout  éé  qui  a  composé 
les  éléihens  de  la  puissance  maritime  de  la  France  ; 
les  ordonnances  de  1681  pour  la  marine  du  commerce,' 
et  de  16S9pour  la  marine  militaire,  auxquelles  if  n'a 
été,  jusqu'il  nos  jours,  apporté  que  des  changement 
i'iine  fmportance  secondaire,  témoigneront  à  toujoufrf 
d'e  l'inQuence  que  les  lois  inspirées  par  le  gonie  d*uti 
grand  ministre  peuvent  avoir  sur  le  développement 
de  cette  branche  importante  de  la  prospérité  dii  pays; 

lENT,  adj.  On  dit ,  en  général  »  d'un  bâtiment  qu'iT 
est  teiitf  lorsqu'il  n'obéit  pas  assez  vivement  aU  gou- 
vernail. 

LEST,  $.  m.  On  nomme  ainsi  tes  matières  pesan- 
tes, tels  que  la  fonte  de  fer,  le  plomb,  les  pierres  oU 
caiTfoux  dont  on  charge  le  fond  de  cale  d'un  bâtiment , 
soit  de  guerre,  soit  de  commerce,  pour  faire  équilibre 
au  poids  de  ses  œuvres-mortes ,  et  afin  que  les  plus 
grands  poids  se  trouvant  en  bas,  le  centre  de  gravité 
de  tout  le  système  soit  aussi  le  plus  bas  possible.  Le 
iMt  e^t  donc  deatiné  à  d     éiû^U  stabilité  au  nayirei 
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â  Foi  faire  porter  convenablement  la  vôTfè.  tik  hiSiiètë 
fa  j)lu8  pesante  sous  le  moindre  volume  èiànt  préféra- 
ble ,  le  lest  ùe^  bâtimens  de  guerre  se  compose  de  sad^ 
mons   de  fer.  (F^oy.  Gueuse.)  Le  lest  des  MtimeDd 
marchands  cfét  communément  en  pierres  où  en  câil- 
tou*3{  bien  Hëlk.  Cependant  certairi  chargement;   tel 
(ftie  le  vin,'  ^eut  sfervir  de  lest,  et  mettre  un  navire  etf 
êfdt  dé  bien  porter  la  voile ,  si  d'ailleurs  ses  œuvres- 
hiorfes)  Hë  sdiii  ni  pesantes  ni  éleVées.  Il  est  d'autres 
Àb^ets-;  tels  ^ue  les  fers  enf  barres,  les  plombs  en  sau- 
mons ,  ft^  pièces  d'artillerie  et  les  projectile^  qui  lestetft 
frès  convètiablement  les  navires  dont  ces  objets  fer- 
thent  tés  Cargaisons.  Au  surptos^,  nous  avons  donné  i 
f al^ticfe  Arrimage  (f^oy.  ce  mol)  un  exemple  de  fa  dis« 
^aition  <lu  lest  à  bo^ddes  bâtimena  de  guerre.  --^  Un 
navire  marchand  est  sur  son  latî  quarid  il  n'a  point  d4 
cargaison  ;  —  il  part  sur  son  lest  pour  aller  ptenôte  cm 
fl  revient  sor  son  kit  après  «toif  déposé  on  cbaïf  e- 
mènt. 

LESTAGE ,  s.  m.  Cest  le  tràvafH  qui  consiste  â 
lester  un  bâtiment;  à  embarquer  et  arrimer  dans  sai 
cale  la  quantité  de  tonneaux  de  lest;  soit  en  gueuse^ 
00  stfonions  de  fer,  soit  en  pierres  où  eailk>ax,  que  le 
bâtiment  doit  prendre. 

Dans  Icfs  arsenaux  de  la  marine,  c'est  la  direction 
dès  mouveméns  do  port  qoi  est  chargé  de  ledter  les  bil^ 
mens  de  gaerre. 

Dans  tes  ports  do  commercé,  les  opérations  do  te^ 
fage,  ainsi  qfoe  du  délestage  des  navires,  sontsurveil* 
tées  par  les  cirpilarntti)  de  port,  eo  égard  anx  préciii» 
trons  â  prendre  poor  qoe  les  pierres  ou  cailbtix  dont 
se  composent  le  test  ne  paissent  tomber  dans  les  porta 
00  les  rades;  ce  qui,â  la  longue,  en  dnninueratt  la 
profondeur,  et  altérerait  la  nature  du  fonds.  Une  an« 
ciOfine  ordonnance  de  176&,  dont  Ja  plupart  des  dispo- 
srtions  sont  encore  en  vigueur,  avait  déterminé  ces 
précautions  dans  te  plus  grand  détail. 

LESTE,  adj.  Léger  dans  son  ensemble,  ôwaè  b 
dfs^osition  de  ses  diverses  parties  :  se  dit  d*un  bâti" 
ment  dont  la  carène  présente  des  formes  dégagées,; 
dont  le  grèement  est  établi  avec  soin,  propreté,  et 
avec  on  choix  judieienx ,  quant  à  k  grosseur,  soit  de» 
poulies ,  soit  des  cordages  ,  appropriée  â  la  force  des 
manœuvres  hautes  et  basses  qui  composent  ce  grèe- 
ment. 

LESTER ,  t;.  a.  Cest,  comme  nous  Tavons  dit  an 
mot  Lbstagb  ,  embarquer  et  arrimer  le  lest  dans  ta 
cafle  d'au  bâtiment,  de  la  manière  la  plutf  conTenallé. 
Ajoutons  que,  comme  malgré  les  soins  apportés  dans 
cette  opération  importante,  il  peut  devenir  nécessaire» 
dans  le  cours  de  la  navigation»  de  Diodifier  la  diffé* 
renée  da  tirant  d'eao ,  on  réserre ,  à  bord  des  bâti* 
meni  de  guerre,  une  certaioe  ^âatttiliS  ii  (tfaiaeaax  do 
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lest  »  qu'on  nomme  Utl  votant ,  et  a\  moyen  doqael 
on  fut  Tarier  les  lignes  d'eau ,  en  le  transportant,  soit 
en  tout»  soit  en  partie,  k  Tune  ou  à  l'autre  des  extré* 
mités  du  yaisseau. 

LESTEURt  odj.  Chalan  ou  bateau  testeur,  c'est 
le  nom  des  gabares  ou  barques  plates  destinées  à  rece- 
voir et  à  porter  le  lest  que  débarquent  ou  embarquent 
les  bâtlmens  de  guerre  »  ainsi  que  les  nayires  du  corn* 
merce. 

On  désignait  encore  autrefois,  par  le  nom  de  testeur, 
des  individus  spécialement  commissionnés  pour  opérer 
l'arrimage  du  lest  dans  la  cale  des  bfttimens. 

LETTAE,  f .  f.  Cest»  en  général,  l'expédition  d'un 
acte  émanant  de  l'autorité  compétente  ,  et  portant  des 
ordres  à  exécuter  ou  conférant  des  pouvoirs  i  exercer 
dans  certaines  limites,  et  sous  certaines  conditions  dé- 
terminées. 

Ainsi  les  tellres  de  service^  ou  commissions  données 
par  le  souverain,  confèrent,  soit  le  commandement  d'un 
bâtiment,  soit  le  gouv^nement  d'une  colonie,  etc. 

Les  lettres  de  mer  constituent  l'acte  qui ,  à  la  fois , 
sert  de  passe-port  aux  capitaines  des  navires  mar- 
cbands,  et  constatent  la  nationalité  du  bâtiment  ainsi 
que  de  son  pavillon.  Cet  acte ,  délivré  par  le  gouver- 
nement, mentionne  le  nom  du  navire ,  celui  du  capi- 
taine, celui  de  l'armateur,  le  port  en  tonneaux,  la  nature 
de  la  cargaison,  et  le  lieu  de  la  destination. 

On  nomme  lettres  de  marque,  l'acte  également  dé- 
livré par  le  gouvernement,  en  temps  de  guerre,  aux 
capitaines  des  bfttimens  armés  pour  la  course,  et  à  dé- 
faut duquel  ces  capitaines  seraient  considérés,  non  plus 
comme  corsaires,  mais  comme  pirates. 

Les  lettres  de  représailles  contenaient  autrefois,  eo 
cas  de  faits  hors  la  guerre,  l'autorisation  transitoire  de 
saisir,prendrep8r  force  ou  autrement  les  navires  etmar* 
chandisesdes  sujets  du  prince  qui  avait  toléré  ou  négligé 
défaire  réparation  de  premiers  torts,  le  tout  sous  divers 
ses  conditions  prescrites  par  une  ordonnance  de  1681. 

Enfin ,  la  lettre  de  santé,  ou  patente  de  santé,  est 
Pacte  qui  certifie  Pétat  de  santé  du  pays  ou  des  pays 
dans  lesquels  un  navire  a  relâché ,  et  que  le  capitaine 
doit  produire,  â  son  arrivée  dans  un  port,  avant  que 
d'être  admis  â  la  libre  pratique.  (Voy.  Quarantaine.) 

LEVANT,  s.  m.,  ou  Orient.  C'est  le  point  de  l'ho- 
rizon où  le  soleil  se  lève.  —  Par  rapport  à  l'Océan ,  on 
nomme  (ei^oiii  tout  ce  qui  est  compris  dans  l'étendue  de 
la  mer  Méditerranée  ;  ainsi  on  appelle  levantins  les  ma- 
telots de  ces  parages. 

LEVEE ,  s.  f.  Faire  une  levée  d'officiers  mariniers, 
matelots  et  novices,  c'est,  d'après  les  ordres  du  minis- 
tre, par  les  soins  des  commissaires  ou  sous-commis- 
saires des  classes ,  dans  les  quartiers  de  l'inscription 
maritime ,  désigner  les  hommes  dont  le  tour  de  navi- 


guer sur  les  bâliraens  do  l'état  est  venu,  et  les  diriger 
vers  le  port  où  ils  doivent  être  embarqués  {Voy,  In- 
scription maritime}.  On  lève  aussi  des  ouvriers  char- 
pentiers, perceurs,  calfats  et  voiliers  pour  le  service  des 
arsenaux  maritimes. 

LbvéIe.  On  nomme  couples  de  levée,  en  corfstruc- 
tion,  les  couples  dont  les  contours  ont  été  tracés,  en 
grand ,  sur  le  plancher  de  la  salle  des  gabaris,  d'après 
le  plan  du  bâtiment»  et  dont  les  pièces,  travaillées  sur 
gabaris,  sont  d'abord  assemblées  sur  lo  parterre  du 
chantier»  puis  érigées,  par  quartiers,  sur  la  quille,  pour 
servir,  avec  le  tissage  {f^oy,  ce  mot),  à  régler  les  con- 
tours des  couples  intermédiaires,  dits  de  remplissage. 

Levée  de  la  mer.  Il  y  a  de  la  levée,  lorsque  la  mer 
est  grosse ,  et  que  le  bâtiment  tangue  par  l'effet  des 
lames. 

LÈVE-NEZ ,  s.  m.  C'est  un* petit  cordage  qui  sert 
à  élever  les  cargues  de  la  voile  nommée  briganline,  ou 
de  celle  nommée  artimon ,  au  point  supérieur  de  la 
corne ,  en  suivant  la  ralingue  de  l'arrière,  et  qui  est,  â 
cet  effetj  frappé  sur  le  bout  de  ces  cargues. —  Le  lève-' 
nez  de  la  bonnette  basse  est  une  sorte  de  cargue  ser- 
vant pour  élever  le  bas  de  la  bonnette,  la  ployer  en 
deux  sur  son  bout-dehors,  près  du  bout  de  la  vergue  de 
misaine. 

LEVER ,  V.  a.  Ce  mot  reçoit ,  en  marine,  un  assez 
grand  nombre  d'acceptions.  Ainsi  lever  des  marins , 
c'est  (P^oy.  Levée)  les  désigner  pour  former  ou  com- 
pléter l'équipage  d'un  bâtiment  de  guerre.  —  Lever 
l'ancre,  c'est  afin  d'appareiller,  arracher  l'ancre  du 
fond,  soit  au  moyen  de  la  chaloupe,  soit  au  moyen  de 
la  toume-vire  chaîne  {P^oy,  Cabestan).  —  Lever  les 
lofs ,  c'est  carguer  en  partie  les  points  des  basses  voi- 
les, pour  les  dégager,  en  les  élevant  au  dessus  des  bas- 
tingages, lorsqu'on  vire  de  bord.  — Lever  la  chaise, 
c'est  cesser  de  poursuivre  un  bâtiment.  —  Lever  les 
rames;  au  commandement  de  lève  rames,  dans  une 
embarcation ,  tous  les  avirons  sont  sortis  de  Teau ,  et 
sont  tenus- tournés  â  plat  horizontalement,  à  la  hauteur 
du  plat-bord ,  jusqu'à  ce  qu'on  les  remette  en  action 
ou  qu  on  les  rentre  ;  au  commandement  de  :  mâîez  tes 
avirons^  tous  les  avirons  sont,  de  môme,  sortis  de  l'eau 
avec  ensemble,  puis  élevés  et  placés  verticalement ,  la 
pale  en  haut  et  son  plat  faisant  face  â  l'homme,  jusqu'à 
ce  qu'un  nouveau  commandement  les  fasse  redescendre 
tous  à  la  fois. 

LEVER  ET  COUCHER  DES  ASTRES.  Lo 
lever  d'un  astre  est  le  moment  où  il  s'élève  au  dessus 
de  l'horizon;  son  coucher,  celui  où  il  s'abaisse  au  des- 
sous ot  cesse  d'être  visible.  L'heure  de  cei  pliéiiomèncs 
pouvant  toujours  être  déterminée  facilement  dans  un 
lieu  dont  la  latitude  est  connue ,  les  marins  se  servent 
de  cette  heure  pour  vérifier  le  mouvement  de  leurs 
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monlres.  Ils  observent,  par  exempte  >  Thcliro  ni«rt|8é« 
par  une  montre  à  rinstant  du  lever  du  toleili  pUii  iii 
calculent  l'heure  vraie  de  ce  lever^  et  la  différence  entre 
l'heure  de  robservaiion  et  Theiire  calculée  leur  fail 
connaître  Tavaoce  ou  le  retard  de  la  mentre  aur  l# 
temps  vrai.  Ce  procédé.»  qui  n'est  pas  suscetitiblè  d'âne 
grande  exactitude,  ne  doit  être  employé  que  lorsque 
Tétat  de  Tatmosphère  empêché  de  faire  usage  de  ceux 
que  nous  avons  exposée  au  mot  Hbdrb.  Voici  lee  for* 
mules  qui  donnent  la  solution  du  problème» 

Keprésentons  par  MZN  le  méridiîMi  (pU  XV«  fi§%  i)> 
et  par  M N  rhorizon.  SoitP  le  pôle  élevé,  À  le  lieu  d'un 
astre  à  l'horizon  au  moment  de  soti  lever  ou  de  w&A 
coucher,  et  AP  le  cercle  de  déclinaison  de  t'astl-e. 
L'angle  MPA  sera  i'angle  horaire  de  l'astre  (on  le 
nomme  l'arc  scmt-c/itinie  pour  les  astres  à  l'horizon)  { 
c'est  celui  dont  il  s'agit  dé  trouver  là  valt?ùr  en 
temps. 

Désignons  par  L  la  latitude  PN,  el  par  D  la  décH» 
naison  de  l'astre  que  nous  considérerons  comme  nég9* 
tive ,  lorsqu'elle  sera  d'une  détoomination  eiontrèlre  é 
celle  de  la  latitude  ou  du  pôle  élevé.  Noua  àu^one  « 

et ,  par  conséquent ,  l'angle  MPA  ou  H  du  trlMglv 
aphérique  PMA,  rectangle  en  M>  sera  donné  ^ar  II  for- 
mule 

L'angle  horaire  H,  converti  en  temps,  fera  ensuite  con» 
naître  l'heure  du  lever  ou  du  coucher,  c'est-à-dire 
l'heure  où  la  hauteur  de  l'astre  au  dessus  de  Thorizon 
est  0 ,  comme  nous  l'avons  exposé  au  mot  Hburb. 

La  déclinaison  D,  qui  entre  dans  cette  formule,  est 
celle  de  l'astre  au  moment  môme  de  son  lever  ou  de 
son  coucher,  de  sorte  que  pour  obtenir  l'heure  exacte 
du  lever  du  soleil,  par  exemple,  il  serait  nécessaire  de 
connaître  sa  déclinaison  à  cette  heure  qui  est  précisé- 
ment Tinconnue  du  problème.  On  élude  la  difficulté  en 
prenant  la  déclinaison  pour  une  heure  qui  diffère  peu 
de  celle  qu'on  cherche,  et  en  faisant  un  premier  calcul 
qui  donne  une  première  approximation,  au  moyen  de 
laquelle  on  obtient  linc  déclinaison  plus  exacte,  qu'on 
fait  entrer  dans  un  second  calcul*  Lorsqu'il  s'agit  liu 
soleil ,  dont  la  variation  en  déclinaison  est  très  lente , 
on  peut  se  contenter  d'une  seule  opération  toutes  les 
fois  que  l'heure  approximative  pour  laquelle  on  a  pris 
la  déclinaison  ne  diffère,  de  l'heure  calculée,  que  de 
quelques  minutes.  L'exemple  suivant  va  éclaircir  cette 
théorie. 

Exemple.  —  On  demande  Theuro  du  lever  du  soleil 
à  Paris,  le  25  septembre  1842? 

Pour   première    et  très  grossière  approximation» 


prenons  (i  tMc|fii«fion  du  «OM,  hi  M  Mf] 
1S42  à  iMdtvqof  eil  éè  0'*47'14''A,  be  qui  OMilMhaM 
D  »  _  0*  Ât  W\  MoQi  èavona  de  ptai  ^oé  i*  as 
48""  60'  13"  N.  Nous  trouvons 

tog.cosH  »  8.19è3480  + 

Il  M  résulte  qu'entre  son  lever  et  son  ptsMga  as 
«léridien,  le  soleil  doit  mettre  un  intervaUedeft^56~23*i( 
ainsi 

Ui^  da  18  lé  is  tl^.  1MI .  .  lt^-^î^M-A*»i4^i-iT^ 

Ce  lever  est  exprimé  en  temps  vrai  :  pour  l'avoir  en 
temps  moyen ,  il  faut  lui  ajouter  V équation  au  îempt 
dont  la  valeur  est,  le  25  septeml)re,  à  6  lieures  da 
matin ,  —  8"  12'.  Donc 

fceierda^iti »...%»  IWM*1*  way»  ai>a>w> 

Cherèhoni  ttîaîbténftfit  Ik  iléetiAaison  dit  kolell  i  CèVtê 
dernière  tietafé,  et,  î'âyanl  IfouVée  tffe  l}*ll*  \t'\  felfee- 
tuons  fé  second  tâlcu)  SUitéot  ! 

Lof.  uag  (48^' ir)  »  0.0S8BM9  ^ 
Log.  UDg  (^41  i8  )  »e  8.0796970  — 

Let er  îa  Ô ^«^  -h^Sô^Sl^  «  è^  $^  *»  teib^  Vrii. 

Leyer  du  S  le  15  Beptcmkfé^^^^^  •  *  *      5^54*47*  temps  BM>jèa. 

'  Cette  heure  est  celle  du  véritaUe  lertfr^  o*«sl-é-dire 
eelle  dé  l'instant  où  le  centre  dd  soleil  le  Iravte  réel- 
lement à  l'horf  ion  ;  elle  doit  donc  différer  de  l'hiura  im 
phénomène  tppaitnti  |Niieqiie,  d'nne  part»  là  réfratlien 
borixontele  élève  les  astres  d'énviton  33'  46''  ^  et  qnd| 
d'autre  part^  la  pérallaxe  heriienleie  le»  ebaiieet  II  tti» 
viéMi  nécessaire  dé  tenir  compte  de  ces  eêrdeaslenaes 
Si  l'on  veut  kvofr  l'heure  du  lev*  af {Érelit,  Or»  en 
admettant^  en  moyetand»  qae  le  cbfltreiM  eoWi  eH  â 
33^  37''  au  dessous  dé  rhoriceui  iersqn'y  fMurrflkNP 
eher  ée  cerclb  i  on  trouve  que  to  lever  apparelit  précédé 
le  lever  vrai  dé  rintérvalle  de  tempi  qté  lé  ebatra  di 
soleil  «liet  à  débrirê  33'  d7"v  c'est-^à-diN)  de  1*11', 
tandis  que  le  coucher  appbrent  retardé  sur  le  Miohé^ 
vrai  deee  même  intervalle.  Ainsi»  retranéhaali^i4*'de 
l'heure  trouvée  éi-dessus,  nous  obtiendrons  définitive- 
ment  5^  52°"  33*  pour  le  lever  apparent  da  a^Aeili  à 
Paris»  le  25  septembre  1843. 

Ce  résultat  suppose  que  l'œil  de  robservaiear  ait 
placé  dans  le  plan  nième  de  l'horizon  ;  il  aous  reste  dons 
encore  à  tenir  compte  de  la  dépression  de  l'horitoadas 
à  rélévatioB  de  rcMl»  el  eomme  œUa  déptessta  i|M 


retrancher  de  l'heure  du  lever  vrai  o^  {^^^e^  i  rbwçfi 

^mm»  <M| piMkKf»eM<ff  d'iHieiaaiMèfe u«^  ^m  4ilt* 
IN«Mâ  «i  iMHMiml  V«niU«^  oA  V<4^ik»Up4  § p{^eii« 

dH  vr44  Ipvff  ihNit  rbeufi^  «iilc«l«e,  con^^r^  à  rbewil 
olMMffT^  d*  Q«  monMnU  UU  ooRiaîMre  l'erreur  diP  I9 

lit  i«4«im  M''  aur  4^  blÂmdf  nord,  t\  par  iU^'d^ 

dur  du  iohiil»  l'^tt  AIftAi  <îie.iF4  4^  a*",,  :)9-  Qo  «vu  « 

KërrtetJoil— fMiraRâie SS'  ZV^ 
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c'eat-à-dire  (pi'à  fînaU^  mè»m  aA  le  «eiiivft  du  »\^ 
toiwimft  ThoriNM  »  il  pniaUra  eueorë  élevé  éi  iV  V 
M  tea«a  f  9k  eomiie  k  2â  juillet  le  deni-dteaaèlrQ  du 
aaleU  eit  éa  16'  4t'%  to  bord  av^ieur  aura  une  Imm- 
twr  êpptreute  de  AV  U'\  el  le  lK>rd  îuf6rt^r  unu 
iMulMt  ap|tfraKl#  de  SI'  AI''.  Si  Ta»  peut  imot  oki 
afNTVev  l'uu  du  éaa  borda  ou  ineinank*eà  m^  baulauQ 
opiiafeult  a  préniaAawmt  la  valeur  que  ueee  veuoaa 
4'aaaituar,  ou  aura  l'IieMe  que  marque  la  uaaiulru  » 
œbeher  vrai  du  eentrt,  al  il  ue  reatoia  phia  im'à  eal« 
c^riar  Ihoun  du  eu  vrai  fatfeliar  par  lea  proeMte  îudH 
quéa  éi-daaaup. 

Aduiiltaua  «au  lu  uiouira  u^f4naîl  a^  11*  3»  a« 
BaiMMuloA  la  buNI  UMaur  du  «olaîl  pavaiaaail  élevé 

La  loogtlude»  réduite  eu  temps,  7^40?,  a>aulA6^ 
kïhÊmté  du  la  lÉoulve»  ueua  douuq  iss  M*^4tf  pour 
rjmnu  ^pproehéa  de  Pana  au  momenide  robservatîoa, 
di*eft  uauu  leenibua  approxwuatiYeiueat  D  5=  M»  V. 
NoMaTeueëenû 

£og.  taDg  (54»SO0  =  0,1468320  — 

Log.  UDg  (ao«  0^  »  9,56teeso 

Log.  co«  H  te  9,7077d79  — 

Ce  ({ni  dopae  à  eaufe  du  si|Q9  ^  da  cosiniu»  0sl2O«4(y^V, 
en  f«mpi  Ô'«-44». 


1^  999f^^  nai  d9  qi^illre  lln  ^I^M  %  doaq  lieq^  à 
8^  ^?î  44?  4«  m  Igmt^  iîrai>  ei»  4  9f  Ç*  6i^  <^mw« 
moyM  (l'équation  du  tenips  étant  alors  de  G«  7'),  ^t ,, 
paf  coufbèqpieaU  la  «optre  avaoee  d<)  2-  29"  aur  Ip  temps 

l^  dllloiltté  de  bi<9P  appréeler  l'inaURt  oA  le  beid 
iqlteieur  du  ^oieU  parait  élevé  de  21/  é  W.  engagie  lea 
marina  à  procéder  quelquefoia  d*uoe  i^utr^HHUiiéffe  ;  Ua 
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o^éTTCff^t  1^  (kMitact  du  bord  aupérieur  ou  do  bord  iolé- 
rieur  avec  Fhorizoo ,  puis  ils  déterminent  au  moyen  do 
\%  dépression»  de  la  réfraction  et  de  la  parallaxe,  du 
CQuibiea  Ici  centre  du  soleil  est  au  dessous  de  l'horizou, 
#M  qaomeut  de  Tobservatiou;  ila  considèrent  ensuite 
cette  quantité  comme  une  hauteur  affectée  du  aigne^^ 
et  la  fout  outrer  dans  les  formules  que  nous  avons  don- 
u^  au  «loit  Uauaa  pour  calculer  l'angle  horaire.  L'in- 
certitude et  l'inconstance  des  réfractions  dans  le  voiaî*. 
nage  de  l'horia^Qa  ne  permet  d'employer  ces  procédés 
qfi^ loraqu'i^^  u'a  paa  beaoiu  dun  grand  djcgré  d'exac^ 
titude. 

|J(AISC^,  s.  f.  P^ceg  de  liaison  og  simplement 

fyiiMmS'  Ce  aoi^t  lea  pièces  de  la  charpente  du  bâtiment, 

4ou(  (e  gavait  ^  la  diapoaitioD  ont  plus  particulière- 

moA(  poi»r  oloet  de  lier,  d'unir  et  d'arc-bouter  entre 

e\le4  lea  dirersea  partira  de  tout  le  systèmop  pour  en 

9imfV  (•  aoli4ité  le  plua  parfaitement  q^'O  ea(  poa-. 
aiUe. 

Ainsi ,  quand  iiu  vaisseau  est  monté  e»  toU  ion^ 
c'est*à«4ire ,  qui^ad  avec  son  brion  et  sou  étrave  é 
l'avaut ,  et  avec  son  massif  d'étambot  et  son  étambot  é 
l'airière^  I91  membrure  ou,  en  d'autres  termea,  ses  cou* 
pai  de  leyée  et  de  remplissage  seulement  se  trouveu 
^igéis  «ar  sa  quille,  lea  premières  pièces  de  liaison  que 
Top  met  eu  place»  après  que  le  vaiaseau  a  été  balancé  e( 
narpigué  (  Foy.  Psbpignagb),  sont  celles  dont  se  compose 
l%«au4re-fMt^/e.  en  vue  d'assujétir  fortement  les  varan- 
gi»e«  et  fa^^aea  varangues»  entre  cette  contre-quille  et 
I^  quille»  pour  feudre  invariable  l'écartement  do  pied  de 
cbnquo couple. La  car/tusue  dont  le  che village  traversa^ 
soit  la  coQtre-qmiUe»  soit  les  varangues  et  fausses  varan* 
gu^, ,  aniai  que  la  quille ,  forment  encore  une  nouvelle 
liaison  à  eeltQ  base  du  bâtiment;  lea  marsouins,  piècea 
detortéchanUUon»  constituent  une  aorte  de  prolonge- 
iMUt  de  la  carlingue  pour  lier»  â  l'avant^  le  brion  et 
Télrave,  ainsi  que  la  contre-étrave »  et  â  l'arrière»  le 
massif  de  l'élambot»  avQC  le  p^d  des  couples  dans  cea 
deuK  partiea. 

Cea  détails  montrent,  qu'à  l'exception  des  pièces  de 
membrane  et  autre»  dont  se  compose  un  bâtiment 
monté  an  éota  forj>  et  â  partir  de  l'achèvement  de 
calto  preniière  période  de  la  construction  de  la  coque» 
proprement  dite»  il  n'y  a  aucune  pièce  qui  ne  doive  con- 
courir» oomme  liaison,  k  la  solidité  de  l'ensemble.  Ge- 
peadaat  on  distingue  plua  spécialement,  sous  le  nom  de 
/iuisou ,  les  pièces  qui  unissent  et  font  l'effet  de  tirans» 
de  cellea  qui  supportent.  Telles  sont  les  gouttières  et 
serre^uliières,  doat  l'objet  est  de  lier,  concurremment 
ayec  lea  p^éceintes  »  les  extrémités  des  baux  avec  lea 
muraitlea  ou  les  cétés  du  vaisseau  ;  ce  sont  les  princi- 
palea  pièces  de  liaison»  aussi  les  travaille-l-on  avec  le 
plua  grand  soin.  Après  ces  pièces,  viennent  les  guir- 


412 


LIG 


landes  destînécg  à  unir,  à  lior,  tant  à  Tavant  qu'à  l'ar* 
riëre,  lc*s  deux  côtés  du  vaisseau  ;  puis  les  kiloires  des 
ponts,  les  courbes  des  baux,  et  enfin  les  parques  ;  les 
bordages  des  ponls ,  le  vaigrage  et  même  le  bordage  de 
la  carène  forment  aussi  liaisons,  quoiquà  un  moindre 
degré  que  les  pièces  que  nous  venons  de  citer. 

LIEUE  MARINE  {Voy.  Mesures  nautiques). 

LIEUTENANT  DE  VAISSEAU  {Voy.  Peu- 
sonnel]. 

LIGATURE,  s.  f.  Long  et  fort  cordon  de  fil  de 
caret  qui  sert  à  souquer  les  pièces  d'un  mât  et  d'une 
vergue  d'assemblage. 

LIGNE ,  s.  f.  {cordèrie).  C'est  un  petit  cordage  à 
trois  torons,  qui  reçoit  différens  noms  selon  Tusage 
auquel  il  est  employé  :  —  les  ttgnes  d*amarrages  sont 
goudronnées,  et  servent  principalement  pour  la  confec- 
tion des  gréemens  ;  —  les  lignes  de  loch  sont  blanches, 
et  servent  à  mesurer  la  vitesse  du  sillage  ;  —  les  lignes 
do  pêche,  également  blanches,  sont  de  diverses  gros- 
seurs ,  et  commises  de  diverses  sortes  ;  —  enfin ,  une 
ligne  de  sonde  est  un  cordage  blanc  de  120  brasses  de 
longueur,  et  de  2  à  3  centimètres  de  circonférence. 

Ligne  {construciion).  On  nommQ  lignes  d*eau,  les 
coupes  horizontales  de  la  partie  submergée  d'un  vais- 
seau, tracées  sur  le  plan,  parallèlement  à  la  surface  de 
la  flottaison ,  qui  est  elle-même  indiquée  par  la  plus 
haute  de  ces  lignes  d'eau.  Le  tracé  des  lignes  d'eau  sert 
pour  calculer  le  volume  d'eau  déplacée  par  U  carène 
du  vaisseau  à  différentes  hauteurs ,  d'où  Ton  conclut 
Télévation  de  la  batterie'au  fur  et  à  mesure  que  le 
vaisseau  recevra  son  lest,  son  eau,  ses  vivres,  son  artil- 
lerie, etc.  [Voy.,  au  surplus,  Stabilité).  —  La  meil- 
leure ligne  d'eau  pour  un  bâtiment  est  ainsi  dite,  en 
général,  de  celle  remarquée  comme  la  plus  favorable  i 
la  marche  de  ce  bâtiment. —  La  ligne  d'eau  on  charge 
est  celle  que  la  carène  d'un  navire  doit  atteindr#et  ne 
pas  dépasser,  quand  il  a  reçu  son  chargement. — Ligne 
du  fort,  ou  mieux  lisse  du  fort.  {P^oy.  Lisse.) 

Ligne  [navigalion).  La  ligne  du  plus  près  est  la 
direction  que  suit  un  vaisseau,  en  s'approchant  le  plus 
do  celle  du  vent,  avec  laquelle  la  quille  du  vaisseau  fait 
un  angle  de  60  à  63  degrés.  La  ligne  du  plus  près  est 
distinguée  en  ligne  du  plus  près  tribord ,  et  ligne  du 
près  bâbord ,  selon  que  le  vaisseau  est  amure. 

Ligne  (évolution).  On  nomme,  en  général,  vaisseau 
de  ligne  tout  vaisseau  qui  a  une  force  d'échantillon  et 
d'artillerie  suffisante  pour  faire  partie  d'une  armée  na- 
vale ou  d'une  escadre,  pour  se  battre  en  ligne. —  La 
formation  des  corps  de  marins  ayant  eu  principalement 
en  vue  Tarmement  des  vaisseaux  de  ligne,  c'est  ce 
qui  a  fait  donner  â  ces  corps  la  dénomination  d'équi- 
pages de  haut-bord  ,  et,  en  dernier  lien  ,  celle  d'équi- 
pages de  ligne, — Ligne  do  combat  ou  de  bataille,  ligne 
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du  plus  près,  prompte  ligne,  ligne  de  force,  etc.,  dé- 
signent les  différens  ordres^  selon  lesquels  les  évolu- 
tions ,  en  armée  ou  en  escadre,  sont  accomplis,  (^oy. 
Évolution  navale.) 

Ligne  équinoxiale  ou  équateur  {Foy.  AsmonouiE^ 
numéros  8  et  17),  que  les  marins  nomment  simplemeot 
la  ligne.  On  sait  que  de  temps  immémorial  toutes  les 
personnes  qui  passent  la  ligne  pour  la  première  fm 
doivent  recevoir  ce  qu'on  appelle  \e  baptême  de  la  ligne; 
une  fois  qu'elles  ont  été  baptisées ,  le  dieu  Neptone 
les  connaît  et  leur  permet  le  passage.  Cet  usage  tradi- 
tionnel, dont  Porigine  est  inconnue,  donne  lieu  à  une 
cérémonie  burlesque,  â  une  véritable  saturnale  tolérée 
par  les  commandans  des  bâtimens  ,  qui  s'y  prèleot,  eo 
général ,  de  bonne  grâce,  et  pendant  laquelle  on  s'ar- 
rose à  qui  mieux  mieux ,  toute  distinction  de  rang  et 
de  grade  étant,  pour  quelques  heures,  effacée.  La  cé- 
rémonie est  communément  suivie  d'un  grand  bal;  puis 
le  soir,  au  coup  de  huit  heures ,  tout  rentre ,  comme 
par  enchantement,  dans  Tordre  accoutumé. 

LIGNER,  v.  a.  C'est,  sur  les  chantiers  de  coDstmc- 
tion,  tracer,  au  moyen  d'un  cordeau  frotté  de  craie 
blanche,  les  lignes  qui  relent  le  travail  d'une  pièce  de 
la  charpente  d'un  bâtiment,  et  déterminent  la  portion 
ou  les  portions,  de  bois  à  retrancher,  pour  lui  donner  la 
fornte  appropriée  â  sa  destination.  L'ouvrier  chef  de 
pièce  et  son  matelot  (on  donne  ce  nom  à  Touvrier  d'une 
classe  inférieure,  qui  sert  d'aide  au  premier)  tiennent, 
chacun,  l'un  des  bouts  du  cordeau,  le  présentent  sur  la 
pièce,  en  le  tendant  et  en  l'appliquant  exactement  aux 
points  qui  marquent  la  direction  â  suivre  pour  l'équar- 
rissage;  puis  rouvrier,  après  avoir  raidi  le  cordeau, 
en  le  soulevant  ou  pinçant  par  le  milieu,  le  laisse  frap- 
per sur  la  pièce,  qui  se  trouve  ainsi  nettement  liffnée 
d'un  seul  coup. 

LIGNEROLLE,  s.  /.  Petite  ficelle  faiteavecde  vieux 
fils  carets  pour  servir  à  divers  usages  peu  importans* 

LIMANDE ,  s.  f.  Bande  de  toile  goudronnée  qu'on 
tourne  autour  d*un  cordage,  et  qui  sert,  avecla  garni- 
ture dont  elle  est  recouverte,  â  garantir  le  cordage  des 
effets  du  frottement. 

LIMANDER,  v.  a.  Rouler  une  limande  autour 
d'un  cordage. 

LIME ,  s.  f.  On  nomme  lime  de  la  mer  la  trace 
qu'elle  a  laissé  sur  le  rivage;  k  limite  où  elle  a  monté. 

LIMON ,  s.  m.  Bouts  de  cordages  bien  ridés,  qui 
servent  de  bras  d'échelle  pour  monter  des  gaillards  dans 
les  haubans. 

LINGUET ,  Si  m.  Morceau  de  bois  de  chêne  cer- 
clé â  l'une  de  ses  extrémités,  et  â  l'autre  chevillé  surla 
pont  près  du  cabestan.  Il  sert,  au  besoin,  d'arc-boutant, 
pour  empêcher  le  cabestan  de  tourner  sur  lui-même. 
{Fog.  Pbrfbctionneubnt*) 
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LION^  t.  m.  Pièce  de  bois  senranl  de  liaison  poar 
maintenir  la  tête  dos  épontilles  de  la  cale  avec  le 
pont. 

LIOUBE,  s.  /•  Entaille  angulaire  faite  dans  Tépais- 
seur  d'une  pièce  de  bois,  pour  recevoir  et  maintenir 
rextrèmité  d'une  seconde  pièce  qui  doit  être  liée  à  la 
première.  On  lui  donne  aussi  le  nom  do  gueule  de 
loup. 

LISSAGE ,  s.  m.  C'est  Tensemble  des  liste»,  dont 
on  garnit  la  membrure  d'un  bâtiment  en  construction'; 
c'est  aussi  la  désignation  du  travail  spécial,  qui  a  pour 
objet  de  préparer  et  de  mettre  en  place  ces  lisses.  L'on 
dit  d'un  bâtiment  que  son  lissage  est  bien  conduit,  lors-* 
que  les  courbures  que  présentent  les  lisses,  et  notam- 
ment celles  dites  d'acastillage,  sont  bien  suivies  et 
agréables  à  l'œil. 

LISSE,  s.  /.  Les  lisses  sont  formées  de  cabrions, 
de  droit  fil  et  flexibles,  dont  l'épaisseur  varie  selon  la 
force  du  bâtiment;  ils  sont  écarvés  bouta  bout,  de 
manière  â  fournir  les  longueurs  nécessaires,  leur  objet 
étant  d'embrasser  la  membrure  dans  tout  son  dévelop- 
pement de  Tavant  à  l'arrière,  â  des  points  ou  hauteurs 
qui,  après  avoir  été  déterminés,  tant  sur  la  plan  primor- 
dial du  bâtiment,  que  sur  le  tracé  de  ce  plan,  en  grand, 
sont  marqués  sur  les  gabaris,  et  rapportés  sur  les  pièces 
composant  les  couples  de  levée.  Il  n'y  a  donc  aucune 
incertitude  pour  le  placement  des  lisses  sur  la  face  exté- 
rieure de  ces  couples,  lorsqu'ils  ont  été  bien  balancés  et 
perpignés.  (f^oy,  Pbrpignagb.)  Les  lisses  sont  commu- 
nément placées  à  égales  distances  entre  elles,  mais  cela 
n'est  pas  absolument  nécessaire;  la  condition  principale 
est  qu'elles  règlent,  le  plus  sûrement  possible,  les  con- 
tours, tant  des  œuvres  vives  que  des  œuvres  mortes  ; 
c'est  pourquoi  l'on  emploie  souvent  des  lisses  intermé- 
diaires ou  fausses  lisses,  quand  ce  surcroît  de  moyens 
de  guider  le  travail  des  couples  de  remplissage  est  jugé 
de  quelque  utilité. 

Les  lisses  prennent  leurs  divers  noms  des  points  de 
hauteurs  de  la  membrure  où  chacune  est  placée. 

Ainsi,  la  lisse  du  fond,  qui  est  généralement  la  pre- 
mière que  Ton  met  en  place ,  parcourt  les  extrémités 
des  varangues  de  tous  les  couples.  Viennent  ensuite  les 
première,  deuxième,  troisième  lisses^  etc.^  jusqu'à  la 
lisse  du  fort,  qui  est  placée  à  la  plus  grande  largeur  du 
bâtiment.  Au  dessus  de  cette  lisse ,  commencent  Les 
lisses  dites  d'acastillage,  jusques  et  compris  les  lisses  de 
Yibord  et  de  couronnement. 

Toutes  les  lisses  sont  fixées  sur  la  membrure  au 
moyen  de  clous  spéciaux  dits  clous  de  lisse,  et,  pour 
mieux  rendre  leur  position  invariable,  on  les  appuie, 
aux  points  où  elles  sont  clouées,  par  des  taquets  entre 
lesquels  elles  se  trouvent  serrées  â  demeure.  C'est  en- 
suite â  ces  mômes  points  que  l'on  commence  â  assujétir 


LIU  413 

les  accores  placés  provisoirement  pour  soutenir  les  cou- 
ples de  levée,  au  fur  et  à  mesure  qu'ils  ont  été  érigés 
sur  la  quille.  Ces  lisses  de  construction,  qui  ont  pour 
objet,  et,  comme  nous  l'avons  dit,  de  régler  les  con- 
tours des  couples  de  remplissage ,  à  placer  entre  les 
couples  de  levée,  et  de  déterminer  la  tenture,  tant  des 
préceintes  que  du  bordé,  soit  do  la  carène,  soit  des  œu- 
vres-mortes, sont  conséquemment  enlevées,  au  fur  et 
â  mesure  que  ce  bordé  est  effectué  ;  mais  d'autres  piè- 
ces de  la  charpente  qui ,  au  contraire,  font  partie  de  la 
coque,  et  sont  aussi  nommées  lisses^  nous  restent  i 
mentionner. 

LissB  D  HOORDi  OU  Barre  d'hourdi.  C'est  la  principale 
des  barres  d'arcasse  et  qui  forme,  dans  les  vaisseaux, 
les  seuiliets  des  sabords  de  la  première  batterie.  {Foy. 
Arcassk.) 

Lisse  dx  plât-bord.  C'est  celle  qui  suit  et  marque  la 
tenture  du  pont  supérieur  dans  tous  les  bâtimens.  Elle 
est  figurée  par  une  sorte  de  boudin,  en^saillie,  qui  est 
quelquefois  sculpté. 

Lisse  de  porte-haubans.  Les  lissés  de  porte-haubans 
sont  des  tringles  en  bois,  que  l'on  place  sur  le  can  ex- 
térieur des  porte-haubansy  et  servent  à  maintenir  les 
chaînes  de  haubans. 

Lisse  de  batayote.  On  nomme  ainsi  les  espèces  de 
garde-fou  en  bois,  portant  sur  des  chandeliers  en  fer, 
et  dont  on  garnit  le  pourtour  des  hunes.  {Voy.  Hune.) 

Lisse  d^ appui.  Cette  désignation  générale  comprend, 
enfin,  les  autres  lisses  ou  garde-fou,  qui  régnent  dans 
diverses  parties  du  pont  supérieur  des  bâtimens';  ce  sont 
les  lisses  de  fronteau  de  dunette,  les  lisses  de  bastin- 
gage, les  lisses  de  poulaine,  etc. 

LISSER,  v.  a.  C'est  exécuter  le  lissage  delà  mem- 
brure d'un  bâtiment.  {Foy.  Lisse.) 

LISTEAU,  s.  m.  Petite  lisse  ou  bout  de  lisse. — 
Morceau  de  bois  plus  ou  moins  long  qui  sert,  en  forme  de 
remplissage,  â  suppléer  â  de  légers  défauts  dans  l'épais- 
seur ou  la  largeur  des  pièces  dont  se  compose  un  mât 
d^assemblage. — File  de  légères  tringles,  qui  servent,  sur 
les  côtés  intérieurs  d'un  bâtiment  en  construction,  pour 
déterminer  la  hauteur  où  les  baux  doivent  être  fixés. 

LIT ,  s.  m.  Direction  d'une  rivière,  d'un  courant, 
d'une  marée.  — Lit  de  marée  ou  ras  de  marée;  petit 
courant  marqué  par  un  clapotage.  —  Lit  du  vent,  ligne 
suivant  laquelle  il  souffle  ou  point  de  l'horizon  d'où  il 
arrive. 

LITTORAL,  s.  m.  Bord  des  côtes  baigné  par  la 
mer. 

LIURE ,  s.  f.  Tours  de  gros  cordage  qui,  réunis, 
souquent  deux  objets  ensemble.  Le  beaupré  est  fixé  à  la 
guibre  par  deux  liures.  La  plus  basse  se  nomme  liure 
de  beaupré,  et  la  plus  haute  fausse  liure.  Les  petits  bâ- 
timens n'en  ont  qu'une. 


4H  l-Of 

aérien,  U  livarde  ^st  uq  bout  do  cordage  avec  ieqviel 
QQ  froUa  un  fil  Qu  un  cordage  nouyeUemept  ÇQmpiUi 
pour  ei)  repdre  la  ayrface  pigs  polÎQ^ 

Jl^lYRE  DES  SIGNAUX.  Volume  contenant  le^ 
signaux  généraux  et  particulier^  de  nuit  et  dQ  jour* 
Chaque  bâtiment  de  TEtat  est  obligé  d'enOtfe  pourvu 
dès  son  armement» 

LOGII ,  «.  m,  C'est  Tinstrument  <)ui  sert,  quand  W^ 
bâtiment  est  sous  voile,  à  mesurer  la  distance  qu'il  par- 
court pendant  une  durée  de  temps  donnée,  pour  en  con- 
clure la  vitesse  de  son  sillage.  Il  se  compose  d'un  mor- 
ceau dç  boîa,  de  la  forme  d'un  triangle  isocèle,  que  l'on 
nomme  bateau  de  loch ,  et  d'un  menu-cordage,  fippel^ 
lîcfne  de  lochj  qui,  d'un  bout,  est  attaché  4  ce  morceau 
de  bois,  par  trois  branches  (dont  une  pour  chacun  do 
ses  angles),  et  est  enroulé  à  l'autre  bout,  sur  un  petit 
touret  ou  dévidoir,  placé  horizontalement;  c'est  le 
tour  de  locb,  La  base  du  triangle,  lequel  a  environ 
20  ou  22  centimètres  de  hauteur,  est  chargée  d'un  peu 
depipmb,  pour  que  le  àatea^,  prenant  la  position  verti- 
cale, entre  dans  l'eâu  jusqu  à  la  pointe,  oi^  au  sommet» 
donne  ainsi  au  vent  le  moins  de  prise,  et  fasse,  contre 
l'eau,  le  plus  de  résistance  qu'il  est  possible,  l^e^  troia 
branches  de  la  Lign$  sont  réunies  à  10  ou  12  centimètres 
du  bateau,  et  Tune  d'elles  (celle  destinée  4  maintenir  cet 
bateaiil  dans  Mne  situation  yerlicale]  étant  disposée  dQ 
manière  à  s'en  détacher  facilement,  dés  le  premier  ef- 
fort que  l'on  fait  sur  la  ligne  pour  ramener  l'appareil  4 
bord,  lorsque  l'expérience  est  achevée,  il  revient  à  plat 
sur  |a  surface  de  l'eau. La  ligne  est  diviséci  en  nœuds  et 
en  demi-nœuds;  les  premiers  ont  entre  eux  une  distance 
de  quarante-sept  pieds  et  demi,  et  les  seconds,  parcon- 
aéquent,  un  intervalle  de  vingt-trois  pieds  neuf  pouces. 
Chaque  nœMd  étant  la  cent  vingtième  partie  du  tiers 
d'une  liei^e  marine,  la  durée  de  l'expérience  est  aussi  de 
la  cent  vingtième  partie  d'une  heure  ou  d'une  demi-mi- 
nute; cette  fraction  de  temps  est  niesurée,  d'une  ma- 
nière assez  précise,  au  moyen  d'une  petite  horloge  i 
soble^  nommée  sa^/ier  ;  le  passage  du  sable  de  l'un 
dana  Vautre  des  deux  cônes  renversés,  réunis  par  le 
sommet,  que  figure  cet  instrument,  durant  exactement 
trente  secondes,  {Yoy.  Sillomètre.) 

LOF ,  s«  m.  Dans  un  bâtiment  sous  voile^  le  côté 
sur  lequel  le  vent  souffle  est  le  lof  de  ce  bâtiment,  ou 
le  côté  du  lof.  Lorsque,  par  une  rotation  horizontale  sur 
luirmôme,  ce  bâtiment  reçoit  Timpulsion  du  vent  ré- 
gnant sous  un  angle  d'incidence  ))lus  grand  que  précé- 
demment, il  est  dit  venir  au  lof.  Et,  lorsque  (ournautsur 
lui-même  j  le  vent  dont  la  direction  est  constante  vient 
à  frapper,  sur  le  côté  qui  lui  est  offert^  avec  la  même 
incidence  sous  laquelle  il  frappait  auparavant  le  côlo 
opposé»  il  est  dit  virer  lof  pour  lof.  —  On  donne  le  nom 


da  lof  à  celui  d^a  coing  inférieiiri  i*we  ^«e  wUi^  fui 
Q^t  du  côté  du  vent,  lorsqu'elle  est  orientée  obliq«eii|iw( 
â  la  quille.  Ainsi,  on  dit  le  lof  de  grand* voile  o^  iQt 
gfand  lof,  le  lof  de  n^imno, 

LQFFfin,  v-  î»i  Veniir  «u  vent,  c'e»t rQPPofA  d'^ç» 
rÂYer* 

liOGEVE^IVT ,  ^.  vt.  Pésignation  d'una  chgml^rci  4 

bord  d'un  bâtiment. 

liOXGERt  V*  0"  {Vqh.Aiq^gek  qu  PB0i.9ff9iift,} 

LONGIS,  <.  m.  Les  longis  dQ  pas9e-«vant  «oQt  4«| 
pièces  de  bois  qui  s'étendent  d*un  gaillard  à  l'autre,  pef- 
v^nt  d'appui  ^u  plancher  des  pasge-avans,  un€}  A  tn- 
bord,  l'autre  à  bâbord.  —  Ou  non^me  «ussi  lon^ia  im 
faisceau  de  fils  de  carett  qui,  tortillés  ensemble,  for* 
ment  le  toron  d'un  cordage.  (Foif,  Elongis.) 

LONGITUDE,  s.  f,  La  longitude  d'un  lieu  terresiro 
est  Tare  de  l'équateur,  compris  entre  le  premier  inèrî- 
dien  et  le  n^éridien  de  ce  lieu.  C'est  le  second  élément 
qui  fixe  la  position  d'un  point  sur  lasnrface  dQ  U  terre  : 
le  premier  est  la  latitude,  {Foij*  ce  mot.} 

Les  marins  déterminent  approximativement  la  longi- 
tude du  vaisseau,  â  un  instant  donné,  d*apès  les  cir- 
constances de  vitesse  et  de  direction  de  sa  marche^ 
dont  ils  tiennent  compte  chaque  jour;  mais  cette  1oq-i 
gitude,  qu'on  nomme  longitude  estimée  {Vo^.  Routb}« 
étant  nécessairement  inexacte,  il  est  essentiel^  pour  la 
sûreté  de  la  navigation,  de  la  rectifier  au  moien  des 
procédés  que  nous  allons  indiquer. 

Trouver  la  longitude  d'un  lieu  est ,  çpmme  nous 
l'avons  exposé  au  mot  Astronomie,  la  même  chose  que 
trouver  la  différence  des  heures  comptées,  au  même 
instant  absolu,  dans  ce  lieu  et  sous  le  premier  méridien. 
En  effet,  le  soleil  décrivant  en  24  heures,  par  le  mou- 
vement apparent  de  la  voûte  céleste,  un  cercle  paraU 
lèle  â  l'équateur,  décrit,  en  une  heure,,15  degrés  de  ce 
cercle,  en  deux  heures  30<^,  et  ainsi  de  suite  ;  Iqra  donc^ 
que  l'on  compte  midi  sous  le  premier  méridien,  on  ne 
compte  encore  que  11  heures  du  malin  sous  un  méri- 
dien éloigné  de  15^  à  l'occident  du  premier,  puisque  le 
soleil  a  encore  15°  â  parcourir  pour  y  arriver^  et,  coo- 
séquemment,  qu'une  heure  doit  s'écosler,  avant  qu'il 
soit  midi  pour  tous  les  lieux  situés  sous  ce  dernier  mé- 
ridien. Par  la  même  raison,  on  compte  déjà  au  mêmQ 
Instant  absolu   une  heure  du  soir  sous  un  méridien 
éloigné  de  lô*"  â  l'orient  du  premier  méridien,  puisqu'il 
s*est  écoulé  une  heure  depuis  Tinstant  où  le  soleil  Ta 
traversé.  Le  procédé  le  plus  simj)le  dont  on  pourrait  se 
servir  pour  déterminer  la  longitude  d'un  I|eu  serait 
donc  évidemment  d'y  porter  une  montre,  dont  la  mar- 
che serait  parfaitement  régulière  et  qui  serait  réglée 
sur  le  temps  du  premier  méridien  ;  car,  en  comparant 
l'heure  indiquée  par  cette  montre  avec  l'heur^du  lieU| 
on  connaîtrait  la  différence  des  heures  comptéea  <ii| 
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ftMiM  mVktïi  dfttis  le  liëu  eii  question  «t  Aoub  le  pté" 
àAêt  ihèfi(li«li,  è\  (ietlè  héUrè  convertie  éit  degrés,  à 
raiàoil  de  16*  )^At  hetiro,  ddhherait  la  longitude,  la-* 
quelle  aérait  orientale  ou  occidentale,  suivant  que 
l'heure  vraie  du  lieu  avancerait  ou  retarderait  sur 
l'heure  Trftie  du  premier  méridien. 

Quoiqu'il  toit  impossible  de  construire  une  horloge 
assez  parfaite,  pour  que  son  mouvement  ait  une  régula- 
rité absolue»  Thorlogerie  a  fait  de  si  grands  progrés  de* 
p«is  un  demi-siécle»  qu'elle  peut  produire  maintenant 
des  chronomètres  ou  montres  marineêy  capables  de  ré* 
soudre  la  question  d'une  manière  satisfaisante.  (Fo|^.Gé« 
HiB  M ARiTiMB»)  Devant  examiner  ailleurs  les  moyens  de 
r^ler  ces  instrumens  et  de  tenir  compte  de  leurs  varia- 
tions (f^ay.  Montre),  nous  nous  bornerons  ici  à  indiquer 
leur  usage  pout  la  délèrminàilon  des  lohgitudes  en  mer. 

Cet  usage  est  des  plus  simples  et  se  trouve  renfermé 
dans  la  règle  suivante  : 

Calculez  Vheure  vraie,  à  bord  da  vaisseaUy  au 
moyen  d'une  observation  de  hauteur  du  soleil  ou  de 
tout  autre  astre  (Voy.  Heure),  et  observez  l'heure  que 
mmfme  Im  monlre  tnarim  au  mofnent  de  Pobservationé 
Celte  dernière  étant  Vheure  moyenne  comptée  à  Paris 
à  ce  mê}itê  moment,  réduisez-la  en  heure  Vraie  et  pre^ 
nez-éfi  la  différence  avec  Vhéure  vraie  du  lieu}  cette 
(Uffértnetf  réduite  en  degrés^  sera  la  longitude. 

Pair  exemple,  le  24  juin  1842,  on  a  trouvé  que  la 
monlre  marine,  réglée  sur  le  méridien  de  Paris,  mar- 
quait 8^  59"  Cl'  du  matin,  toutes  corrections  faites,  ou 
le  23  Jiiin;  20^  5tr  O*  (temps  aslroaomiqtie)  au  montent 
i'ane  obsertatiort,  qui  a  fait  connaître  que  Thetire  vraie 
du  vaisseau  était  19^  6*48*.  Cherchant  dans  la  Con- 
iSêiHmtet  des  temps  quelle  est  Yétfuatiott  du  temps  le 
U  julfi^  à  2tf*  f^V^  6i  (Foy.  Temps),  on  a  : 

temps  mojen  à  ^âris  le  23  juin  184Î 20^  59"  6' 

tqtiatlon  du  temps —    I    5d 

4 

^^— ^B^^^-^—   I    ■  Il      m 

Temps  vrai  â  Paris  le  23  juin 20''  51"  7' 

Tempt  Trai  à  bord ■• . .  •  i9      5  48 

DifiMreDee  On  lmcitvdi » l''  6k'  19* 

GMtëhéttIPe,  rMtffte  en  degrés,  dohtie,  pouf  la  longitude 
demandée,  27°  49^  45'%  laquelle  est  oecidentalef  parce 
(fÛB  VbÈutb  de  Parts  ^st  plus  grande  ^ue  celle  du  lieu. 

Les  calculs  de  éontetsion  des  heures  en  degrés,  et 
rMphôqtiéftieht,  ié  préséklletit  éI  fréquemment  dans  le^ 
6t>ératiotiS  astrotiomtqtlps,  qu'on  û  cru  devoir  donner, 
difM  UMis  les  ohifégeÈ  de  hÉVtgâiiôti,  des  tables  desti- 
nées à  rlmenef  Topéfatiott  i  tioe  simple  additioit. 
Comme  eea  tébids  se  tfoutent  êfgaletnebt  dans  la  Coti' 
misiattce  des  temps,  ifods  ne  jugeous  pds  à  propos  de 
tes  reprckluff e  fcf  ;  tnais^notid  allons  indiquer  des  procé* 
dèi  4tti  noba  t^tfAllsent  èoéà  exi»Mitin  ^de  leuf  ëm« 
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Putàque  15»  équivalent  à  une  hètifë,  15  ifilHutes  de 
degré  équivalent  à  une  minute  de  teitipH,  15  secondes 
de  degré  à  une  seconde  de  temps,  16  tierces  de  degré 
à  une  tierce  de  temps,  etc.  Ainsi,  en  divisant  par  15  un 
nombre  quelconque  de  degrés,  minutes  et  secondes  du 
cercle,  les  degrés  du  quotient  eïpHmerdnt  des  heures  ; 
tes  minutes,  des  minutes  de  temps  ;  les  secondes,  des 
secondes  de  temps,  etc.  Mais  diviser  uhe  quantité  par 
15,  ou  en  prendre  la  15"  partie,  c*est  là  tnème  chose 
qu'en  prendre  les  4  soixantièmes,*  car  i^  =z'^'  :  ainsi, 
ail  lieu  de  diviser  par  15,  on  peut  cotnmeneer  pàf  mul- 
tiplier par  4,  puis  diviser  ensuite  par  ftO,  ce  qui  sidrifili- 
fie  beaucoup  l'opération,  parce  qtie  là  division  par  60 
s'effectue  Immédiatement  et  en  Changeant  les  signed 
^  ',",  fen  ',  ",  "'  qui  deviennent,  en  temps,  *■,  >,  *. 
Supposons,  par  exemple,  qu'il  S'agisse  dé  réduire  en 
tempd  27*  49^45'',  on  opérera  la  multiplication  : 

17»  49'  45" 
Malliplicaleur. 4 


iff»  19'  r 


puis  changeant  o  en  "",  '  en  •  et  "  en  ',  on  aura  111" 
19*  ou  r  51*  19'.  Proposons-nous,  pour  second  exem- 
ple, dé  réduire  89"  3'  34"  eh  temps  : 


89*    3'  W 

MttUîplicÉlanr 4 


l9^'  \^  16' 


changeant  les  signes,  il  vient  356*  14'  16»  ou  6^  56*» 
14",  267  en  réduisant  les  tierces^  dont  on  ne  se  sert  pas 
habituellement,  en  fraction  décimale  de  seconde. 

La  conversion  des  heures  en  degrés  s'effeelve  d'une 
manière  inverse,  après  avoir  préalablement  réduit  lea 
heures  en  minutes,  c'est-à-dire  qu'on  divise  par  4,  puia^ 
qu'on  change  les  signes  ",  %  '  en  °,  %  ^'  ^  soit,  par 
exemple,  à  convertir  en  degrés  l''51"'  19*;  nous  écri- 
rons 11 1""  19%  parce  qu'une  lieure  vaut  60*°,  puis  effec- 
tuant la  division  : 

H!»  19* 
i>it)settr...4 


27"»  49*,73 


et  éhahgeant  les  ftîgnes  du  résullat,  notis  aurons  27* 
4V,  75  au  27<'49'45'%  en  réduisant  la  fraction  décimale 
de  minute  0',  75  en  secondes.  Soit  encore  5*56'"14«, 
267  à  convertir  en  temps  ;  comme  5  heures  Valent 
900^^  nous  aurons: 

SSS"  14«,«67 
DiTiseQr...4 


89*  3',  567 


dî,  rédutolDf  0",  567  en  secctades,  89»  3'  34"% 
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Ceci  posé  »  revenons  à  la  détermination  des  longitu- 
des. Les  montres  marines,  quelque  précieuses  qu'elles 
soient  pour  les  navigateurs,  sont  sujettes  à  des  varia- 
tions et  peuvent  d'ailleurs  éprouver  des  accidens  qui  les 
mettent  hors  d'usage  ;  on  ne  peut  donc,  à  la  rigueur, 
les  considérer  que  comme  des  moyens  secondaires ,  et 
il  faut  encore  ici  jeter  ses  regards  sur  les  mouvemens 
inaltérables  des  corps  célestes  pour  s*appuyer  sur  une 
base  plus  certaine.  Il  est  évident  que  si  Ton  observe 
en  mer  un  phénomène  céleste,  dont  Fheure  de  l'appari- 
tion ait  été  calculée  à  Tavance  pour  le  premier  méridien, 
on  connaîtra  l'heure  comptée  sous  le  premier  méridien 
au  moment  de  Tobservation  ;  et  comme  il  est  toujours 
possible  d'avoir  l'heure  vraie  du  lieu  pour  le  même  mo- 
ment, on  en  conclura  la  longitude  comme  il  vient 
d'être  dit  ci-  dessus.  Or,  parmi  les  phénomènes  célestes, 
les  éclipses  de  soleil  et  de  lune,  celles  des  satellites  de 
Jupiter  et  les  occultations  d'étoiles,  sont  ceux  qui  pa- 
raîtraient au  premier  aspect  devoir  le  mieux  remplir 
l'objet  en  question^  et  cependant  les  marins  ne  peuvent 
les  considérer  comme  une  ressource,  parce  que  les  uns 
sonttrop  rares  et  que  les  autres  exigent  des  observations 
faites  avec  un  soin  et  une  justesse  impossibles  en  mer. 
Les  mouvemens  de  la  lune,  signalés  déjà  au  commence- 
ment du  seizième  siècle,  par  Gemma  Frisius,  médecin 
hollandais,  comme  offrant  la  solution  du  problème  des 
longitudes,  sont  aujourd'hui  les  seuls  employés  par  les 
navigateurs,  pour  cette  solution,  qu'on  peut  enfin  consi- 
dérer comme  définitivement  obtenue,  par  l'extrême  pré- 
cision des  tables  modernes  de  la  lune;  car  la  théorie  de  cet 
astre  a  été  portée,  de  nos  jours,  i  un  si  haut  degré  de 
perfection,  qu'il  est  facile  de  calculer  long-temps  à 
l'avance  toutes  les  circonstances  de  son  cours,  et  d'an- 
noncer, avec  une  exactitude  merveilleuse,  le  lieu  qu'il 
doit  occuper  sur  la  voûte  céleste  à  un  instant  quelcon- 
que déterminé. 

Avant  de  donner  tous  les  détails  qu'exige  cette  im« 
portante  question,  voici  en  peu  de  mots  quelle  est  la  mé- 
Ihodo  généralement  en  usage. 

On  observe  avec  un  octant,  un  sextant  ou  un  cercle 
de  réflexion,  la  distance  apparente  de  la  lune  au  soleil 
011  à  une  des  principales  étoiles  du  zodiaque,  puis  on 
calcule  la  distance  vraie,  en  marquant,  Theure  exacte 
de  Tobservatlon.  Les  distances  vraies  sont  calculées 
d'avance  dans  \di  Connaissance  des  temps^  pour  chaque 
jour  de  l'année,  de  trois  heures  en  trois  heures,  ensorte 
qu'il  ne  reste  qu'à  comparer  la  distance  trouvée  à  ces 
dernières,  pour  en  déduire  l'heure  qu'on  devait  compter 
k  Paris,  lorsque  les  deux  astres  étaient  â  cette  distance 
observée.  C'est  ce  que  l'exemple  suivant  va  faire  com- 
prendre : 

On  a  trouvé  en  mer  la  distance  vrate  de  la  lune  A 
Anlarès,  de  62o  22'  25''  le  10  août  1842,  è  8^  45"  20'  du 


LOM 

soir,  temps  vrai,  on  demande  la  longitude  du  ▼aissesn. 
Cherchant  dans  la  Connaissance  des  temp»  de  1842 
les  distances  lunaires  du  mois  d'août,  nous  trouvons  : 


Distances  d'AnUrit. 
Le  10  à  3  heures. . .  83«  AT  S9 


/      A  A" 


Différence. 
!•  48'  51" 


Le  10  i  6  heures. . .  81    89  Id 


Ainsi,  la  distance  observée  est  comprise  entre  les  dis- 
tances qui  ont  lieu  le  10,  à  3^  et  à  6^,  et  elle  diffère  de 
celle  de  3^,  de  i°  25^  4".  Nous  nous  poserons  cette  qnee- 
tion  :  si  en  trois  heures  la  distance  a  varié  de  1^  48'  dl'% 
en  quel  temps  a-t-elle  varié  de  !<>  25'  4"?  ou,  ce  qof 
est  la  même  chose,  nous  poserons  la  proportion  : 

lo  48'  31"  :  !•  J5'  4"  :  :  3^  :  «  C5  a^  ai-  m- 

Donc,  l'heure  cherchée  de  Paris,  où  la  distance  était 
de  52**  22'  25'',  est 

Z^  +  1^  11«  28*  s3  8^  21"  28*  temps  moyen. 

Calculant  maintenant  l'équation  du  temps,  nous  aurons 

* 

Temps  moyen  de  Paris 2^  SI*  28' 

Équation  du  temps —    5      S 

Heure  vraie  de  Paris 8^  16*  tST 

Heure  traie  du  vaisseau 8    48    20 

Différence  ou  LoifOiTvni 3^  28"  57* 

en  degrés,  52»  14'  15".  Cette  longitude  est  orientale^ 
puisque  l'heure  de  Paris  est  plus  petite  que  celle  do 
bord. 

Ces  derniers  calculs  sont  très  simples,  etTopération 
tout  entière  ne  présenterait  aucune  difficulté,  s'il  était 
possible  d'obtenir  la  distance  vraie  par  une  observation 
immédiate  ;  mais  la  parallaxe,  la  réfraction  et  la  dépres- 
sion de  Fhorizon,  qui  changent  les  hauteurs  vraies  des 
astres  (Fby.  Hauteur),  changent  également  leurs  dis- 
tances, ensorte  que  la  distance  .vraie  diffère  toujours  de 
la  distance  apparente,  et  qu'on  ne  peut  la  conclure  de 
cette  dernière  que  par  une  Oj)ération  assez  compliquée, 
qu'il  nous  reste  à  exposer. 

SoitL,  la  lune,  et  S,  le  soleil  (pi.  XYffig,  5),  ou  une 
étoile,  vus  du  centre  de  la  terre.  En  un  lieu  quelconque 
de  la  surface  terrestre,  on  ne  voit  pas  ces  astres  à  leur  vé- 
ritable place;  car  lalunedoît  paraître  plus  bas  en  L',  par 
l'effet  de  sa  parallaxe  plusgrandeque  la  réfraction,  tan« 
dis  que  le  soleil  doit  paraître  plus  haut  en  S',  par  l'effel 
de  la  réfraction  plus  grande  que  sa  parallaxe.  Quant  aux 
étoiles  qui  n'ont  pas  de  parallaxe,  la  réfraction  seule  les 
fait  paraître  toujours  plus  haut.  La  distance  vraie  LS  est 
donc  changée  en  une  autre  apparente  L'  S',  et  c'est 
cette  dernière  qu'on  mesure.  Il  faut  remarquer,  m» 


outre,  qae  les  dMeneM'^Mteft  é<kfHédê  Aim  la  Connais- 
$anee  des  temps  sont  les  distances  des  centres  d^s 
ftstreSy  tandis  que  les  distances  observées  sont  celles  de 
levrt  boftfs,  et  qu'il  fa^  encore  corriger  ces  demièTes 
des  grandeurs  des  demi-diamètres.  Or,  nommons  : 

*  talHmlMirappM-eiiledtvvttlredelaifniêi 

H  MbtotMr  ^mle; 

k'  la  hauteur  a^jpaiwte  du  <teiilfe  d«  seieli } 

H'  aa  hauteur  vraie  ; 

^  la  distaaea  apparenta  dei  centres  de  la  lune  et  du 
soleil; 

A  la  dîstâMe  fraie. 

Les  deux  trianglee  sphérlqlM  PLS,  9VS',  nous  four* 
nisaeiit  les  expressions  ï 


eot  H.  eos  H* 


eof  M.  cot 


(t) lia, 

(t) sîaf  àiaic«ift(Q^fl'}Mt9 


(-^^] 


W) 


dans  lesquelles  m  se  ^  (fc  +  H'  -f*  »).  La  première  de 
ces  formules  fait  coonallfe  Ifrc  auxiliaire ^ ,  qui  entre 
dans  la  seconde,  et  cette  seconde  Tait  connaître  ^  ou  la 
distance  vrafd. 

Il  est  donc  nécessaire»  pour  obtenir  tous  les  élémens 
du  calcul  de  la  distance  traie,  que  dans  le  même  temps 
qu'un  pbsenr^teur  mesure  la  distance  apparente  ^,  deqjç 
autres  mesurent  les  hauleurs  apparentes  h  et  h'  des  cen« 
très  du  soleil  et  de  k  lukie»  el.  qu'une  quatrième  per- 
sonne, munie  d'une  bonne  montre  à  secondes,  marque 
l'heure  de  l'observation •  A  la  rigueur,  un  seul  observa* 
teur  peut  suffire,  mais  Alors  il  doit  opérer  ainai  ;  Il  faut 
qu'il  mesure  d*abord  les  hauteurs  des  astres,  puis  la 
distance  tpparente,  et  enfin  qu'il  mesure  de  nouveau 
les  hauteurs,  en  ayant  softa  de  noter  les  heures  de  cha- 
cune de  ces  cinq  observations;  il  réduit  eobuile  les 
hauteurs  k  l'heure  de  la  distance,  en  réparttssant  la  diffé. 
rence  entre  les  deux  hauteurs  d'un  même  aslre  ,  pro- 
portionnellement au  temps  écoulé  Jusqu^à  la  mesure 
de  ^  ce  qui  lui  donne  les  valeurs  de  h  el  k'  à  l'insuivt 
où  11  a  observé  è.  Ce  cateul  n'est  exact ,  que  lorsque 
les  astres  ne  aoni  paa  (rop  près  du  méridien,  parce  qu'on 
peut  supposer  alors  que,  dans  une  petite  durée,  les  Iran- 
teufs  varient  l^tnme  les  temps.  Supposons,  pour  exem- 
irfe,  qu'on  afl  hit  les  oKServAtions  suivantes  aux  temp% 
cl-dessoms  liaehtioûnés,  et  qu'on  demande  les  hauteurs 
du  soleil  et  de  la  lune  A  l'heure  de  la  distance  moyenne. 


5k  as» 
%  i8 

S  33 
S  M 
S    4i 


4i«liaal.  àvL  bord  inf.  da  ® 54*  f  0" 

44  Havt.  an  bord  sap.  delà  c tÔ    Z    0 

47  Diitaiice  det  bordi  voifins 73  14    S 

iO  Hant  dtt  bord  aap.  de  la  c  •  •  •  •  tO  45    0 

4aaM.èibar4i»&du9...*,.,  N  14  0 
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On  pèsera  la  proportion  :  U  temps  écottU  entre  les 
deiÊx  oèservalhits  des  hauteurs  du  même  astns  est 
au  temps  écoulé  entre  la  première  observation  et  l'heure 
de  lu  distance^  comme  la  (Ufférenee  des  éeux  hauteurs 
du  même  astre  est  à  un  qumirième  tenney  qu'il  fous 
igeuter  à  la  première  hauteur^  ou  retrancher  de  eeUe 
hauteur,  selon  qu'elle  est  plus  peiiie  ou  ptus  yrsmée 
que  la  seconde  hauteur. 

Nous  aurona,  ainsi,  pour  le  soleil  : 

i-*  haat  da  0  à  3^  95«  41* ,  54«    5' 

t^baakdaeiS   4i     4«,.,v,,U   44 

DifféreDces 0^  16«  9S  0*  SV 

Btiuie da  la  dlieMe.  ..«»•,« 9^  fUF^  4n* 

Heure  de  la  l**  haut,  dn  ©^ 3   tS     41 

niCttrenea •  01    t*   6* 

et  par  suite  : 

!«•«•;  S»  ç«  :  :  51'  :  ^  «  35'  ir 

Et  pour  la  lune  : 

f  baot.  de  la  c  &  3^  i8^  44* ,  t<^    3'  . 

t*  haotear  de  la  C  i  3    SC     20 M   45 

DUféreneef C^    a*  S6S. 0«  43' 

Heure  de  la  disuace 3*  33*  47* 

Hevredela  !"•  haat.dela  C 3    t8     44 

Différence 0»»    6"    3» 

d'où 

A-  84*  :  5-  3*  :.;  4i'  :  X  «  jr  e' 

La  première  hautevO'  du  soleil  étant  plus  grande  que 
la  seconde,  nous  en  retpaneherons  le  résultat  de  la  pre- 
mière proportion,  tandis  ^u'au  contraire  noua  ajoute- 
rons le  résultai  de  la  seconde  proportion  à  la  première 
hauteur  de  la  lune,  parce  que  celle-ci  est  plus  petite 
que  la  seconde.  Nous  obtiendrons  de  cette  manière  les 
trois  données  contemporaines,  c'est-à-dire  les  trois 
données  qui  sd  rapportent  à  la  même  heure,  3^  33a47«. 

Haatenr  du  bord  infërienr  du  0 53o  39'  47" 

Hauteur  du  bord  lupérieur  de  la  C  •  •  •  •  * ^0    S5    6 

Diitance  des  deux  borda  voiiiUs  de  0  et  de  la  C  73    11    3 

Il  ne  restera  donc  plus  qu'à  corriger  les  deux  hau- 
teurs des  effets  de  la  dépression  de  l'horizon  ;  puis,  on 
ajoutera  à  là  prenrière  le  dëml-diamètre  du  soleil,  on 
retranchera  de  la  seconde  le  demi-diamètre  delà  lune, 
et  enfin  on  ajoutera  à  la  distance  la  somme  des  demi- 
diamètres  des  deux  astres.  Les  résultats  seront  ^es 
quantités  désignées  par  ft,  h'  et  ^  dans  les  formules,  ou 
les  hauteurs  et  la  distance  apparente  des  deux  astres  ; 
on  en  déduira  H  et  H'  ou  les  hauteurs  vraies,  en  tenant 
compte  des  effets  de  la  réfraction  et  de  la  parallaxe,  et 

&3 
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roB  aura  dé&oitiiremeiit  tous  les  élémeDs  da  ctleal  de 
la  distance  vraie  a.  I^us  allons  donner  un  exemple  de 
tous  les  détails  de  l'opération. 

£xnPLK.-^  6^  mai  1840  étant  par  36»  40'  de  lati- 
tttde  N.  et  par  30*  0.  de  kmgîtade  estimée,  on  a  fait  à 
7^  40"  du  matin,  temps  moyen  à  bord»  les  observations 
contemporaines  suivantes  : 

HaaUor  da  boni  infërieur  do  soleil 30«  91'  39* 

Haaleur  du  hotd  iaférknr  de  fai  laae 53     4     f 

DIataaee  des  bords  voisins....,* Si    S8     6 

L'œil  était  élevé  da  â^,  5  au  dessus  du  niveau  de  la 
mer.  On  demande  la  longitude  du  lieu  de  l'observation. 

Calcul  det  kauteun  ajfparéjuet  et  vroîes  des  centres. 

Hoore  moyeane  à  bord  le  5  mai iS^  40* 

Lensitiids  estimée 9   36 

Heure  estimée  de  Paris •.»..  21^16» 

An  moyen  de  cette  beore,  on  trouve  dans  la  Con$uùS' 
sanee  des  temps  .* 

FmdUxe  bonsont.  C  Sa'iS*,  3. ••  Bemi- diamètre  C  ifl^i(fy9 
Parallaie  boriaont.  0        f'pZXi, .  •  Demi-diamétre  0  15  59  ,9 

Somme  des  deoff-diamèues 39'3''yi 

Haut,  da  bord  iaf.  de  0 30»  Sl^  39" 

Dépressioa  poor  5"  5 .•••...  -^     4  31 

30»  17'  r 

Demi-diamètre  0 +   ^S  ^9,9 

BoMUWf  9ppar€ni€  du  centre. . .  « . . .  30*  33'    0^,9  s  a' 

Baot.  da  bord  iaf.  de  la  C Sa*    4'    1" 

D^wtssioa  pou  5^,5 • —     4  31 

59*  Sir  30" 
DemMiamèlre  de  la  C +   i^   10>a 

Hamiev ^pmtnte du ceture 53*  IS'  40^,9    c=i  k- 

IHataoce  obserrée  des  bords  Toisios.  61*  98'    eT 
Soeune  des  demi-diamètres 39     3,1 

IKifaaee  mpfwretae  des  eemree •  69*    0*    ST^l  s  ^ 

Hast,  appareote  da  centre  du  0 ... .  30*  33'    0^,9 
RéfraetioD — paraliaie —     1   39,7 

Baateor  Traie  da  soleil 30*  31' '97',5»  H' 

Baoïearapp&reaiedaeeotredela  C  ^*  ^^  40'',9 
ParaUaxe  —  réfractÎMi +   34   54  ,4 

Haatnir  Traie  de  la  Iom 53»  SO' 31"^  =  H 

Dans  Tévaluation  des  réfractions ,  nous  avons  sup- 
posé qu  au  moment  de  l'observation  le  thermomètre 
marquait  -j- 12*  centigrades,  et  le  baromètre  0*,  7799. 
[yoij,  PiÉrBicTio.^.]  Tour  ce  qui  concerne  les  parallaxes, 
Foy^  lUtTEUR  et  Parall^xk. 
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Calcul  de  tare  auxilUAre  f  • 
D'après  ce  qui  précède,  nous  avons  : 

*=53*15'40';9  ;  H=:  53*50^0  ;  *'=^W*33'0'';i  ;  H's30*3t'Sr.S 

^  =  69*  O'  9'',1 

d'où  nous  tirons  H +11' =84*  21'  68%  8;  ms72«  54' 
25",  1  ;  et  m  —  ^  =  10*  54'  16''.  Réalisant  le«  ealeoto 
indiqués  par  la  formule  (1),  il  viendra 

Log  eoi  H   »  9,7708690 

Log  coa  H'  ea  9»93591f8 

Log  eoi  m   a  9,4686951 

Logcoa(M-^>=  9,9996667 

Compl.  les  coa  a  »  0,9931785 

Compl.  iog  eos  Jk^  a  0,0649033 

Semmt 19,4544774 

Moitié  de  cette  aomme.    9,7279387 
Los  coa  •).  (H+HO-  •     9,8698*193 

Bift  ooiog  ain  f . . . .    0,8574194 
d'0Ù9=^46o3'  69''. 

Calcul  de  la  distance  vraie  A. 

Log  cos  f 9,8419496 

Log  oos  \  (B-t-HO* . .     9,8698193 

Somoieoalog  lia  -i-  À    9,71 10689 
J  A=30«  56'  17",  7,  et  par  conséquent  A=61*52'  35',  4. 

Calcul  de  la  longitude. 
On  trouve  dans  la  Connaissance  des  temps  : 

Ditttnce  de  la  C  aa  0»  5  mai  à  91  b.  61*    6'  99" 
,      id 6maiàaudt  69    45  51 

Biflérence  poar  3  beares 1*  39*  99^' 

BifTéreoce  de  A  atec  U  dist.  du  5 0   46'  13'^4 

Ainsi, 

!•  ZQf  99''  :  46'  13",  4  !  :  3»»  :  «  =  1«»  13«  38- 

Heaie  de  Parit  91^  +  X 99^93-38* 

HearedaTaiffeao.... 19    40      0 

LoNGiTODa  ODur,  CN  tempâ.  ..    9^  43*  38* 

et,  par  suite,  en  degrés,  40*  54'  30"  0. 

L'opération  est  un  peu  plus  simple  ,  lorsqu'il  8*agit 
d'une  distance  de  la  lune  à  nneétoile,  parce  que  ce  der-. 
nier  astre  n*a  ni  diamètre  ni  parallaxe;  mais  les  obser- 
vations faites  la  nuit  n'ont  jamais  rexactitode  de  celles 
de  jour,  et  l'on  doit  préférer,  toutes  les  fois  que  cela  est 
possible,  les  distances  de  la  lune  au  soleil.  Ou  simplifie 
d'ailleurs  les  calculs  ci-dessus  à  l'aide  de  tables  données 
dans  la  Connaissante  des  iemps^  et  pour  Tusage  des- 
quelles nous  renverrons  à  cet  ouvrage  ;  il  nous  reste 
seulement  k  faire  observer  que  l'heure  vraie  du  bord 
peut  toujours  être  calculée  au  moyen  de  la  JuLuteur  du 
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Soleil  oa  de  l'étoile  qui  entre  dans  ropération,  en  sorte 
que,  lors  même  que  la  montre  à  secondes  dont  on  se  se- 
raU  serti  n'indiquerait  pas  exactement  l'heure  moyenne 
du  lieu,  il  ne  s'agirait  que  d'un  calcul  accessoire  pour 
obtenir  cette  heure  avec  toute  l'exactitude  suffisante. 

Nous  ne  signalerons  ici  que  pour  mémoire  l'emploi 
de  la  déclinaison  de  l'aiguille  aimantée  (Vay.  ce  mot) , 
comme  moyen  de  détermination  des  longitudes,  malgré 
les  travaux  intéressans  de  Halley  et  des  navigateurs 
modernes  ;  les  méridiens  magnétiques  tracés  sur  les 
cartes  ne  peuvent  offrir  des  indications  asses  précises 
et  assez  constantes. 

LONGlTUl>£  d'un  astrb.  Foy.  Astronomix,  15 
et  18,  la  différence  qui  existe  entre  lea  longiîudei  ter* 
reitres  et  les  longitudes  célestes. 

LONGRINEyS.  f.  Dans  les  assemblages  de  charpente 
en  grillage,  comme  pour  les  cales  de  construction,  etc., 
les  longrines  sont  des  pièces  établies  dans  le' sens  delà 
longueur  et  qui  sont  croisées  &  angles  droits  par  d'au- 
tres pièces  nommées  traversins. 

LONGUEUR ,  s.  A  La  longueur  absohte  d'un  bâti- 
ment est  sa  plus  grande  longueur,  prise,  hors  d'csuvre, 
du  deliors  de  l'élrave  au  dehors  de  l'étambot.  La  lon- 
gueur de  la  quille  se  mesure  depuis  le  bas  de  l'angle 
du  brion  jusqu'au  talon.  La  longueur  de  rablure  en  ra- 
blure  est  celle  qu'on  prend  de  la  rablure  de  Tétrave  à 
celle  do  l'étambot.  La  longueur  de  l'étrave  à  l'élambot 
est  prise  à  la  hauteur  du  fort  de  dedans  en  dedans,  c'est 
elle  qui  fixe  la  longueur  du  bâtiment. —  La  longueur 
d'un  câble,  ou  une  encablure,  est  de  120  biasses. 

LONGUE-VUE ,  s.  f.  Lunette  dapproche. 

LONG-PIC.  Un  bâtiment  est  â  long-pic,  lorsque,  en 
virant  sur  une  ancre  mouillée,  son  avant  arrive  au  des- 
sus de  Tancreet  que  son  câble  approche  de  la  verticale. 

XiOUGRE,s.in.  (Voy.  Bâtiment.) 

LOUP,  f.  m.  Instrument  de  fer  qu'on  emploie  dans 
les  ports  â  faire  tourner  snr  lenr  axe  de  longueur  des 
mata  et  autres  longues  pièces  de  bois. — Pince  un  peu 
courbée  qui  sert  â  arracher  les  gros  oloui.  —  Les  char- 
pentiers donnent  le  nom  de  loup  à  une  pièce  de  bois  qui 
a  été  travaillée  sur  un  mauvais  plan  et  qu'on  est  forcé 
de  remplacer.  •—  On  nomme  loup  de  mer  un  homme 
qui,  sans  cesse  â  la  mer,  la  considère  comme  son  élé- 
ment et  reste  étranger  aux  usages  de  la  société. 

LOUSSEÀu',  LOUSSE T  8t  LOSSEG,  s.  m.  Pe- 
tit réservoir  où  se  rend  Teau  par  un  conduit  pratiquéau 
dessoua  des  varangues  d'une  embarcation  qui  n'a  pas 
de  pompe. 

IiOUVOYAGfi ,  s.  m.  Action  de  louvoyer. 

LOUVOYER,  V,  n.  C'est  courir  successivement 
sur  l'une  et  l'autre  ligne  do  plus  près  du  vent,  pour 
arriver  â  un  lieu  auquel  le  vent  régnant  ne  peut  porter 
directement.  Le  bâtiment  vire  plus  ou  moine  souvent, 
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suivant  la  longueur  de  ses  bordées.  Il  louvoie  â  petits 
bords,  s'il  vire  souvent  de  bord.  —  Tout  bâtiment  â 
trait  carré,  bien  gréé,  peut,  par  une  belle  mer,  orienter 
à  cinq  pointes  et  demie  ou  62°.  Elles  sont  dirigées  sur 
deux  lignes,  qui  forment  un  angle  de  122»  â  124o.  Un 
bâtiment  oriente  bien,  en  louvoyant  sur  moins  de  onze 
pointes  ou  airs  de  vent. 

LOYER,  V.  a.,  un  cordage,  c'est  le  cueillir.  (Voy. 
ce  mot.) 

LOXODROMIE.  Ligne  courbe,  décrite  par  un 
vaisseau  qui  navigue  sous  un  même  rhum  de  vent. 
Cette  courbe,  nommée  aussi  ligne  loxodromiqve,  n'est 
pas  un  arc  de  grand  cercle,  mais  bien  une  espèce  de 
spirale  â  double  courbure,  dont  on  obtient  l'éqnation  en 
partant  de  la  propriété  générale  qu'ont  tous  les  airs  de 
vent  de  couper  tous'  les  méridiens  sous  le  même  angle. 
{Foy,  KouTB.) 

LUMIERE ,  s.  f.  {Foy.  ANCcrLuÂRB.)  Lumière  de 
canon.  (P^oy.  Canon.)— ^Lumière  de  pompe.  {F'oy. 

POMPB.) 

LUNE,  s.f.  La  lune  est  une  planète  secoedaire 
qui  accompagne  constamment  la  terre  en  tournant  au- 
tour d'elle,  dans  son  meuvement  autour  du  soleil,  (^oy. 
Astronomie^  60.) 

On  peut  dire  que,  de  tous  les  astres,  la  lune  est  ce- 
lui dont  les  mouvenens  intéressent  le  plus  les  naviga- 
teurs ;*iiar,  outre  leur  liaison  avec  le  mouvement  des 
marées  (Voy.  ce  mot),  on  leur  doit  la  solution  la  plus 
exacte  de  l'important  problème  des  longitudes  (P^ay» 
ce  mot.)  ;  mais  ces  mouvemens  offrent  de  si  grandes 
irrégularités,  qu'il  a  fallu  tous  les  progrès  modernes  de 
l'analyse  mathématique,  pour  déterminer  leurs  lois. 
Sans  entrer  ici,  dans  des  détails  étrangers  â  notre  sujet, 
noua  allons  compléter  quelques  unes  des  notions  expo- 
sées dans  notre  article  Astronoiiik,  sous  le  rapport 
de  leur  application  aux  questions  nautiques. 

La  lune  décrit  autour  de  la  terre  une  eljipse  un  peu 
plus  excentrique  que  l'orbite  solaire,  et,  par  conséquent» 
sa  dislance  delà  terre  varie  â  chaque  instant,  ce  qui  fait 
varier  en  même  temps  sa  parallaxe  horizontale  et  son 
diamètre  apparent;  car  la  parallaxe  (Toy.  ce  mot)  dé- 
pend uniquement  de  la  distance,  et  le  diamètre  appa- 
rent est  l'angle  optique  sous  lequel  nous  apercevons  le 
volume  de  Taslre,  lequel  angle  est  nécessairement  plus 
grand  ou  plus  petit,  selon  que  l'astre  est  plus  près  ou 
plus  loin  de  nous.  Il  existe  ainsi  un  rapport  invariable 
entre  la  parallaxe  horizontale  et  le  demi-diamètre,  qui 
donne  l'expression  : 

« 

Demî-diaiiiètra  appar.  do  la  C  ■■  0,1725  X  parallaxe  horls. 

Quand  la  lune  est  au  périgée  de  son  orbite  ou  à  sa 
plus  petite  distance  de  la  terre,  son  demi-diamèlro  ap- 
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^arentfsl  de  iC  41'',  594;  quand  eU»  est  è  Vaf^9|te, 
son  dcmi-d>ainèlro  apparent  est  de  14'  40'\  9&6;  et, 
enfin,  ce  demi-diamètre  eat  de  15'  43'%  dM4  U  dis- 
tance moyenne.  Il  s'agit  icida  demi-diamMre  apiAvent 
tel  qu'il  serait  vu  du  eenlre  de  la  terre*  oe  tel  que,  tu 
de  la  surface,  il  apparaîtrait  à  Thorizan  ;  mais,  en  a'4i^ 
Tant  au  dessus  de  Thorizon  d'un  lieu  terrestre,  k  lime 
se  rapproche  senaiblemeiil  de  oe  lieu,  et  alors  40Q  demi- 
diamètre  apparent  augmente ,  tandis  que  sa  pareltoe 
diminue.  Il  est  donc  nécessaire  de  savoir  calculer  la 
parallaxe  et  le  demi-diamètre  apparent  de  la  lune,  pour 
une  liameur  donnée  au  dessus  de  Thoriaon  t  etr  œs 
quantités,  telles  qu'on  peut  les  déduire  de  la  C«Mn«éf- 
ionce  dei  tempt»  se  rapportent  exelusivemenl  à  Theri* 
son,  ou  sont,  d'une  part,  la  puraUmxe  horixomkah,  et 
de  l'autre,  le  Uemi-'ftiamiiTe  horUonial. 

Ces  calculs  de  réduction  se  présentent  si  fréquem* 
ment  qu*on  a  troBvé  très  utile  d^iconatruire  fat  table 
suivante,  dont  l'usage  ne  pcéaenta  aucune  diffioulté. 

AUGMENTATION 
nv  fteut-iMAUÈtax  naaizoNTAL  vm  la  ivnc. 
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13,  92 
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15,  30 
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15,  57 
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16,  31 
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15,  64 

16,  47 
16,  99 
16,  65 
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17,  74 

Supposons  la  hauteur  de  la  lune  24«  et  son  demi-dia- 
mètre horizontal  de  IC  23",  51  ;  dana  la  ligne  de  24^ 
et  dans  la  colonne  16'  30''  qui  est  celle  qui  se  rappro- 
che le  plus  du  demi-diamètre  donné,  on  trouve  7",  26^ 
pour  raugmenUtion  i  il  faudra  donc  ajouter  7%  26  à 


iVWUi  eu  qui  duiNieMi  «8' MK'^  ITpMrle 
diamètre  eerriié» 

Se  l'eu  veut  obérer  avue  ^ns  é'emetitudt,  eu 
vera  que  le  denMiaiBètr^  donné  est  emapriu  nuire 
tôt  »  et  W  3Û",  el  que  rnugmeutulîou  tlwfehé^  lit 
conséquemmenl  oomprtst  eutie  V\9i%i  V  2i<  Pur 
le  calcul  efdinakre  des  pat tiee  properMonueMea^  e'uaM- 
dire  eu  établiseant  la  prepoHieu  i  i«  dî/jféreweu  eauM* 
IMle  aO'<  des  dem»-iitcuièlf€i  étUk  kaàle  eHàh  éH^ 
fénncê  etUre  ie  pkt$  demi-dimmèire  de  la  luMu  #t  te 
Uemi^iamiite  àenni^  cw$tme  ta  àifftfeaee  dit  uny* 
ftienfalions  esl  à  un  quatrième  ferme^  fu'al  feméfa 
ajeufer  à  faugmenêatien  eorreipondatM  au  pbti  petit 
dtumiire  de  ta  êaHei  Noua  aToue  duuuM  1 

so''  :  2S'%5t  :  :  o'^ss  ;  x  c=a  o'';54 

et  par  sulle,  ruegmeutaHuD  dènaudée  eeC  ll'^M-^<r^S4 

=7'%  17; 

Daus  le  cas  eè  la  hauteur  prepeeêe  ne  ie  touuiUMtt 
pas  dans  les  nombrei  de  la  eotcMne  Auuleiff ,  eu  cuffUil 
i  effeclne^  un  autre  ealeul  dès  ^Hieè  ptoporHonMIIes. 
Mafe,  dune  oeUe  table,  emnmd  dané  toutes  celle*  dites 
à  dekkh  emrie,  les  ueuibres  diffèrent  si  peu  Ida  uua 
des  autres  qu*èu  peut  ftilre  Ktuterpdlallon  à  me^  i'uu* 
tant  plus  qu*ufte  €fHm  du  quelques  dlifèmee  de  ie- 
eondes,  tfesl  d'#ueuiie  importance  dans  lea  ealeils 
MauMqde,  sqUI,  par  exemple,  M  hiuteur  M^  et  le  demi- 
dtamèlre  horizontal  15'  44''?  en  prendru  daut  lee  deux 
eetURues  16"  di9"  el  W,  9"'  entre  lesquelles  se  tnuÉte 
compris  le  demf-diamètre  donné  W  4V;  lee  urnubrea 
correspeuduua  aux  deui  Hauteurs  14*  «t  17  ^ui  ambras* 
»emî  la  hauteur  donnée  2ê«.Ge'qui  MuiNri  qntltèbom- 
bree  O'',  41;  6^,  83;  rS  «d?  r%  il  ;  duni  le  quart 
•^^  M  de  ta  somme  27'%  M  aeru^  avee  leule  reuaeti* 
tude  nécessaire,  Fau^mentutieil  deuumdéei 

Peur  ee  qui  conaerue  le  euleul  du  lu  pnnlIUBt  de 
Hauteur,  ^oy.  pAuaiuAn. 

La  iéTolutiou  aynedique  de  k  tauu  ou  celle  qui  i*||e 
le  releur  dea-phases  ^m/é  Aaruuuevm ,  M^  a'ullealBe 
dana  une  durée  moyenne  de  29>  12^  44^  2F,  27  ;  saueles 
iuéKuKtéa  dent  ellu  est  affecléu,  ellufuilraH  pour  fixer 
ha  époques  des  uoufellee  et  pMuis  luuae,  aasautiiMes 
ècenuattre  dani  lee  eakuh  deeuuiréeai^muia  loua  lea 
procédés  fondés  surleamoufeaeue  meyenedela  lune, 
donnent  des  résulMad  diOèteni  de  ta  réuMd,  que  nous 
ue  jngeeua  pae  uHle  deuirer  dans  ta  détail  du  ealaal 
dei  épadea,  deut  tas  pilotas  se  serrmeuljudtapeurab- 
tenir  Tàge  de  la  lune  et  les  temps  de  ses  phèaati  Cepen- 
dant, cemnMil  eal  important  du  a«f  air  dMemdner  avec 
une  exueUtude  auilsauto  les  époqueu  luuuiM»  nom 
alloua  donner  une  tubta,  qui  puunu  fuaapUr  ue  but, 
dans  ta  caeoù  l'eu  aeruil  dépeurm  de  ta  Gomutaeencs 
dea  ump$.  Eu  Tetai  ruaage  : 
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tkVLt  $feAVAft¥  A  CÂtCttUR  LES  TEMPS  DES  PHASES  DE  LA  LCtTE 
p9ur  le  n^rtdle»  àe  P»rla. 
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Oq  trottve»  deyant  chaque  année,  le  jour,  l'heure  et 
la  minute,  où  la  première  phase  lunaire  arrive  à  peu 
près  à  Paris,  dans  le  mois  de  janvier  de  cette  année  ;  à 
côté  de  la  date  est  un  nombre  dans  une  colonne  mar- 
quée Â,  et  un  autre  dans  une  colonne  marquée  P^  Les 

m 

nombres  A  désignent  Vanomalie  moyenne  de  la  lune, 
et  les  nombres  P  le  numéro  de  la  phase  :  1  indique  une 
nouvelle  lune;  2  un  premier  quartier  ;  3  une  pleine 
lune,  et  4  un  dernier  quartier.  Par  exemple ,  devant 
1842,  on  voit  : 


iU%. 


À     p 

.«  7^  SI». ..663... 4 


ce  qui  signifie  que-  le  dernier  quartier  a  lieu  le  3  jan- 
vier 1842,  à  7^  51*>  du  soir  (le  temps  est  compté  astro- 
nomiquement,de  midià  midi, les 24  heures  de  8uite).Ce 
temps,  3i  7^  61*,  est  le  temps  de  la  phase  moyenne;  Il 
diffère  du  temps  delà  vraie phasa^  d'une  quantité  qu'on 
obtient  en  se  servant  de  la  dernière  partie  de  la  table,  où 
se  trouvent  les  inégalités  correspondantes  à  l'anomalie. 
Par  exemple,  ici  où  il  s'agit  ë'un  dernier  quartier,  l'ano- 
roalieétant  663,  ehercfaons  660  dans  la  colonne  A  et  pre- 
nons les  heures  et  les  minutes  écrites  devant  666,  dans  la 
colonne  marquée  quadratures  ;  ce  nombre  est  2^  42», 
qu'il  faut  ajouter  au  temps  de  la  phase  donnée  par  la 
première  partie  de  la  table.  Noos  trouverons  de  cette 
manière  : 

Dernier  qntrtter  d«  la  C  le  3  janvier  184a  à  9^83»  da  soir. 

résultat  qui  ne  diffère  du  tempe  vrai  de  la  phase  don- 
néo  par  la  Conn^duanee  dèi  tempe,  que  de  46*.  Cette 
différence  n'est  d'aucune  importance  dans  le  calcul  des 
marées,  car  une  erreur  de  i  heures  sur  le  temps  d'une 
phase  ne  produit  pas  8°*  d'erreur  sur  le  temps  de  hi« 
haute  mer. 

Lorsqu'il  s'agit  d'une  tout  autre  phase  que  la  pre- 
mière de  janvier,  il  faut  avoir  recours  à  la  partie  de  la 
table  où  se  trouvent  les  mois,  et  se  conformer  à  Tin- 
stmction  suivante  : 

lo  Prenez  les  jours,  heures  et  minutea  qui  corres- 
pondent à  l'année  proposée,  et  écrivez,  sur  la  même 
ligne,  les  nombres  des  colonnes  A  et  P; 

29  Dans  la  partie  des  fiioti,  cherchez  au  mois  proposé 
lo  nombre  P,  dont  la  sonmie,  avec  le  nombre  P  déjà 
écrit,  produise  la  phase  demandée,  c'est-à-dire  1  ou  5, 
si  on  demande  une  nouvelle  lune  ;  2  ou  6,  si  on  de- 
mande an  premier  quartier  ;  3  ou  7,  si  on  demande  une 
pleine  lune  ;  et  enfin,  4  ou  8,  si  on  demande  un  dernier 
quartier.  Ayant  déterminé  quel  nombre  on  doit  prendre 
dans  la  colonne  P,  on  écrit  les  jours,  heures  et  minutes 
correspondantes  ainsi  que  Tanomalie,  sous  les  nombres 
pareils  déjà  écrits; 

3*  Après  avoir  additionné  les  nombres  A|  en  ayant 


le  soin  de  rejeter  le  chiffre  de  l'ordre  des  mille,  s'il  s' 
trouve,  parce  que  l'anomalie  ne  dépasse  pas  1,000,  on 
recommence  de  la  même  manière  après  1 ,000;  prenez» 
dans  la  partie  inférijBure  delà  table,  le  nombre  d'heares 
et  de  minutes  correspondantes  à  cette  somme,  dans  la 
colonne  syzigies  ou  dans  celle  quadratures,  selon  la 
phase,  et  écrivez-le  sous  les  heures  et  les  minutes  troo- 
vées  comme  nous  l'avons  dit  ci-dessus. 

Les  chiffres  de  la  colonne  A  ne  croissent  que  10  en  10; 
ainsi,  quand  l'anomalie  calculée  a  des  unités,  si  Ton  yeat 
une  plus  grande  exactitude,  on  peut  faire  un  petit  calcal 
de  parties  proportionnelles  ; 

4^  Faites  une  somme  des  jours,  heures  et  minutes  don- 
nées par  les  trois  parties  de  la  table,  et  vous  aurez  le  jour 
du  mois,  l'heure  et  la  minute  de  lapbase  demandée. 

Exemple. -»L  On  demande  l'époque  de  la  nouvelle 
lune  pour  le  mois  de  décembre  1842  : 

A       P 

I84S.... Si    7^  SI»., .663      4 

décembre n   i7    4S        iî9      f 

31)    1^  37-      791      5 
Éipiat.des  tyitgietcorrctp.  à790  •  5    36 

Epoque  de  la  DooTelle  C 31)    7^  13* 

c'est-è-dire  que  la  nouvelle  lune  de  décembre  a  lieu,  à 
Paris,  le  31,  à  7^  13»  du  soir. 

On  voit  que  nous  avons  choisi  dans  la  colonne  P,  des 
mois,  en  décembre,  le  nombre  1,  afin  que  la  somme  des 
deux  nombres  P  soit  5,  indice  de  la  nouvelle  lune. 

Exemple. — II.  On  demande  le  temps  du  dernier 
quartier  d'octobre  1842  à  Calcutta: 

A      p 

184a 3i    71»  51-...663...4 

octobre tt     3   3a      7tl      4 

asi  11^  as»  314    a 

.Equation  dei  qaadrau  pour  874. ...  tS    30 

hwniei  quartier   C ^^i  ^^  S^* 

Oe  calcul  nous  apprend  d'abord  que  le  dernier  quar- 
tier de  la  lune  d'octobre  1842  a  lieu  I  Parts  le  26  à 
12"  63*  du  soir,  on  le  27,  à  0^  53*  du  matin.  Pour  obte- 
nir l'époque  de  ce  phénomène  à  Calqiutta,  il  faut 
tenir  compte  de  la  différence  des  heures  comptées  au 
même  instant  à  Paris  et  à  Calcutta  ;  or,  nous  trouvons 
dans  la  table  des  Positiom  géographiques  {Foy.  La- 
titodb)  que  la  longitude  de  Calcutta  est,  en  temps, 
6^44*E,  c'est-à-dire  que  l'on  compte  à  Calcutta, 
6^  44*  de  plus  qu'à  Paris,  donc  le  dernier  quartier  de 
la  lune  d'octobre  1842  aura  lieu  à  Calcutta,  le  27,  à 
6^  37»  du  matin. 

LUNETTE ,  f.  /m  ou  PASsa-BàLU.  Cercle  d'acier, 
aerrant  à  vérifier  le  calibre  des  boulets. 


MAO 

LUSIN  ,  I.  m.  Mena-cordage,  compoiéde  deux  fils 
de  caret  très  fins,  simplement  tortillés  Tan  aTecTatt- 
tre  {Fby.  Corderib).  Il  y  a  da  lusia  blanc  et  da  loain 
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noir,  e*eat-à-dire  goudronné.  ^  Le  lusio  swt  à  faire.de 
petits  amarrages,  des  guirlandes,  et  à-surlier  les  gfofiea 


manosuTres» 


M. 


/' 
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\  s,  m.  Courts  morceaux  de  bois  placés 
de  bout,  de  distance  en  distance,  pour  soutenir  les  Tar- 
gues d'une  embarcation.  Ceux  de  ces  macanms  qui 
marquent  la  place  de  chaque  aviron,  ont,  aux  deux 
côtés  opposés,  une  rainure,  dans  laquelle  entre  la  petite 
portion  de  fargue  yolante,  qui  sert  à  fermer  la  place  de 
l'aviron,  lorsqu'il  est  retiré. 

HACHÉ ,  part.  Le  bois  est  mftcbé,  lorsquMI  a  battu 
et  frotté  long-temps  contre  un  corps  dur. 

MAGHEMOVRE  ,  t.  f.  Fragmens,  débris  de  bis- 
cuit. 

MACHINE,  s.  f.  C'est,  dans  l'acceptien générale 
de  ce  mot,  un  appareil,  un  composé  de  rouages  plus 
ou  moins  compliqué,  calculé  et  établi  en  vue  d'obtenir 
une  force  motrice  que  l'on  applique  selon  telle  direc- 
tion, soit  horizontale,  soit  Terticale ,  et  à  laquelle  on 
donne  tel  degré  de  puissance  qu^exigenl,  et  l'effort  à 
faire  et  la  résistance  A  surmonter. 

A  un  point  de  vue  tout-à-fait  général  aussi,  la  poulie, 
le  treuil  ou  le  cabestan  et  le  plan  incliné  peuvent  être 
regardés,  abstractivement,  comme  les  machines,  elles- 
composans  des  machines  les  plus  en  usage  4ans  la  ma- 
rine; Ton  sait  enCn  que  Félémeoi  primordial  de  toute 
machine  est  fourni  par  le  levier;  qu*ainsi,  c'est 
comme  levier  qu'agissent  les  poulies,  les  treuils  et  les 
cabestans  que  nous  venons  de  citer,  et,  pareillement, 
les  roues,  les  manivelles-,  ainsi  que  toutes  les  autres 
pièces  des  machines,  selon  quelques  combinaisons  de 
transmission  de  mouvement  et  de  force  qu'elles  soient 
construites. 

Nous  n'avons  point ,  an  surplus ,  à  développer  ces 
principes  de  la  théorie  des  machines,  mais  uniquement 
A  faire  connaître  les  plus  importantes  machines  em- 
ployées dan9  les  arsenaux  maritimes;  nous  commence- 
rons  par  la  machine  à  niftter. 

Machine  l  mater. — Comme  cette  distinction  le  pré- 
cise, son  objet  est  d'élever  les  mâts  majeurs,  destinés 
pour  un  vaisseau,  à  la  hauteur  nécessaire  pour  que  leur 
pied  se  trouve  un  peu  au  dessus  de  son  plat-bord  ;  puis, 
après  avoir  fait  accoster  ou  approcher  le  vaisseau,  de 
les  amener,  ou  laisser  descendre,  â  travers  leurs  étam- 
brais,  jusque  dans  leur  emplaniure,  sur  la  carlingue. 
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La  même  machine  sert  à  démâter  les  vaisseaux  et 
grandes  frégates,  c'est-à-dire  à  enlever  successivement 
leurs  mâts  majeurs.  Au  furet  à  mesure  que  chaque  mât 
est  élevé  au  dessus  du  plat-bord  du  bâtiment,  on  éloigne 
le  b&timent  de  la  machine,  pour  que  le  premier  mât 
enlevé,  soit  à  l'arrière,  soit  à  Tavant,  puisse  être  des- 
cendu dans  Teau  où  on  le  tient  à  flot  ;  on  présente  en- 
suite le  vaisseau  dans  la  nouvelle  position  conyenable 
pour  l'enlèvement  d'un  autre  mât,  etc. 

Ceci  suffit  pour  établir  qu'il  faut  que  la  tète  de  l'ap- 
pareil, à  laquelle  sont  frsppées  les  cafiornes  servant  à 
élever  les  mâts,  soit  assez  en  saillie  au  dessus  du  vais- 
seau pour  correspondre,  perpendiculairement,  au  milieu 
de  sa  plus  grande  largbur. 

A  cet  effet,  trois  mâts  ou  grandes  bigues  de  fort 
diamètre,  dont  une  de  milieu,  elles  deux  des  cétéss'en 
écartant  par  leur  pied,  de  manière  â  former  â  leur 
tête  un  angle  aigu,  sont  implantées  dans  la  maçonnerie 
d'un  quai,  de  telle  façon  qu'elles  inclinent  assez  au  des- 
sus de  la  mer,  pour  que  le  sommet  de  l'appareil  ré- 
ponde verticalement,  comme  nous  venons  de  le  dire, 
sur  le  milieu  d'un  yaisseau.  La  saillie  produite  par  cette 
inclinaison  est  donc  d'environ  8  mètres,  et  la  longueur 
totale  des  bigues  d'environ  45  mètres.  Elles  sont, 
au  surplus,  fortement  assujetties,  dans  leur  position  res- 
pective, au  moyen  de  traverses  qui  les  lient  â  diver- 
ses hauteurs,  affermies  par  d'autres  mâts  ou  bigues  de 
moindre  longueur,  obliquement  placées  en  arcs-boa- 
tans,  puis  contre4enues  solidement ,  sur  le  derrière, 
par  un  certain  nombre  de  haubans  capelés,  d'un  bout,  â 
leur  tète,  et  6xés,  de  l'autre  bout,â  de  forts  organenix 
scellés  dans  ta  maçonnerie,  et  près  desquels  on  ride  eea 
haubans. 

Quant  aux  manœuvres  courantes  qui  garnissent  l'ap* 
pareil,  elles  consistent  en  un  certain  nombre  de  forts 
palans  et  caliornes  frappés,  ainsi  que  nous  l'avons  dit, 
â  la  tète  des  bigues  ;  ces  caliornes  et  leurs  garans,  qui 
passent  dans  des  rouets  en  fonte  dont  le  chouquet  ou 
chapeau  des  bigues  est  garni,  se  manœuvrent  du  pied 
des  bigues  â  des  cabestans  placés  â  demeure  sur  le 
quai  on  terre* plein  de  la  machine. 

La  machine  à  mater  que  nous  venons  de  décrire,  et. 
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eft  fêttérdl,  Mites  qui  êont  élêMtog  à  t«ft#,  «ont  h%m^ 
méôsiMieMimt  à  mâtor  fixe$.  Mais  H  y  «  caMî  1m  tm^ 
chines  à  mftter  floHantes,  que  l'on  installe  sur  des  fmit* 
tons  on  sur  de  TÎeux  Tsisseaux  rasés  jusqu'à  leur 
premier  pont  :  telle  est  la  machine  à  mater  du  port  de 
Rochefort.  Le  pied  des  bigues  inclinées  et  consolidées, 
comme  nous  l'avons  expliqué,  repose  sur  le  bord  du 
ponton,  et  leur  tète  est  liée,  par  diverses  pièces  placées 
obliquement,  avec  celle  d'un  mftt  dont  le  ponton  est 
garni  dans  son  milieu.  Il  n'y  a  point  d^autre  différence 
qoanl  au  surplus  de  l'appareiU 

MiiçpHiK  À  cuftxA  ou  Cure-mole.  {Fay»  ce  mot.) 

Màghirs  ▲  oiiAQUBE,  Tandis  que  l'objet  des  machines 
à  curer  est  d'enlever  les  vases  du  fond  des  ports,  au 
mey#Q  des  grandes  cuillers  en  fer  que  leur  mécanisme 
fait  iescaodre  et  remonter  verticalemepi,  Ten^ploi  des 
madUnes  à  draguer,  *  l'égard  de  ces  vases  et  dans  le 
même  bot  de  curer  les  ports /consiste  à  ramener  las  va- 
ses, horizontalement»  daiis  la  direction  selon  laquelle  un 
couvant  peut  les  eqtraîniir  vers  la  pleine  mer.  A  Roche- 
fort,  UB  va-ei-vieot  de  dragues,  établi  sur  la  Charente» 
à  roaverture  du  bassin  1  flot,  de  manière  à  la  dégager 
des  vases  que  cette  rivière  y  dépose  incessamment» 
s'enroule  alternativement,  dans  un  spns  et  dans  l'autre» 
sur  UB  Umbewr  ou  treuil  mû  par  l'arbre  vertical  d'un 
moulin  à  vent.  Le  mésanisçie  de  pe  moulin  est  d'aiU 
leurs  4î4posè  pour  faire  usai  fonctionner,  tant  un  U-. 
mineir  à  plomb  qne  ploaiesrs  meules  à  broyer  la  pein- 
ture* 

Au  suiplps,  les  machines  à  ciyrer  et  à  draguer  ont» 
dans  ces  derniers  temps»  reçu  divers  perfectionnemens» 
an  premier  rang  desquels  il  faut  placer  l'introduction 
de  machines  à  vapeur  pour  moteurs*  C'est  au  port  de 
Lorient  que  leur  emploi  le  plus  important  a  lieu»  les 
alhivionseharriÀBS  par  le  Blavet  ^t  par  le  Scorff,  s'étant 
aecMMilées,  en  telle  abondance,  à  l'embouchure  com- 
flHiBede  ces  deux  rivières,  qu'après  en  avoir  encombré 
les  bords,  elles  onl  fini  par  en  élever  le  fond»  même 
dans  le  chenal  où  les  eourans  ont  le  plus  de  rapidité. 
Aussi»  le  travail  hahituel  de  curage  estfil  devenu  insuf- 
fisani»  el  des  dépensée,  évaluées  à  près  de  4,000,000» 
penr  le  matériel  des  machines  A  curer  seulement»  se* 
ront  nécessaires,  si  Too  veut  remédier  au  manque  de 
pinfondeur  dent  ce  perteat  menacé. 

M&enmi  a  iraiaBn.  Ainsi  que  nous  l'avons  dit  au 
mot  Bassin  (F09.  ce  mot),  un  baasm,  dans  les  ports  où 
il  n'y  a  point  de  marée»  ne  peut  être  vidé,  lorsque  Ton  y 
a  fait  entrer  un  bâtiment  et  que  l'on  en  a  fermé  Touyer* 
tare,  qu'an  moyen  de  machines  à  épuiser  (  leur  emploi 
eat  également  nécessaire  pour  assécher  d'autres  bassins 
dont  les  radiers,  dans  lea  ports  à  marées»  n'ont  pu  être 
établis  à  une  asses  grande  profondeur»  pour  qne  tonte 
l'ean  puisse  s'écouler  lorsque  la  mer  se  retire;  Téta* 
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bUssement  de  eei  màchhM  est  AMmî  1  ae^  essoke  oMf^A 
de  lent  bassin  de  eonsltuetton. 

A  ReoheforI,  la  machine  à  épuiser  seeo  *«posafl  4*iA 
système  de  pompes,  dites  A  chapelet,  misoi  en  mooYe* 
ment  par  un  manège.  On  applique  maintenant,  dans 
tgus  les  ports,  des  machines  A  vapeur  A  faire  fonction* 
ner,  pour  assécher  les  bassins,  des  pompes  A  double 
piston. 

Machinb  a  tapeur.  Nous  n'avons  pas  A  décrire  ici 
le  mécanisme,  mais  seulement  A  mentionner  les  piio- 
cipauK  emplois  des  machines  A  vapeur  pour  les  tnavnnx 
des  arsenaux  maritimes.  (Foy.»  au  surplus,  Batrau  ^ 
vAFBun.)  On  les  distingue»sotts  ce  rapport»  en  machionn 
A  vapeur  fixée  et  machines  A  vapeur  lûcpnioHlci.  CMi 
comptait,  .en  1889,  dans  les  cinq  grands  ports  militai» 
res,  viagtret-nne  des  premières  et  neuf  des  secondes» 
Ces  dernières,  que  Ton  peut  transporter  partout» 
comme  leur  désignation  l'indique»  sent  fort  nUlemanl 
appliquées  aui^  éfuiisemens  éventuels  dont  nous  venone 
de  parler  1  lesau^es  fonnMeient  des  mqtenrs  non  meinn 
avantageux  pour  les  scieries  mécaniques,  les  gros  mar* 
teaux  et  martinets  A  étirer  le  fer,  les  aenCBeriei  de 
forges  et  fourneaux,  les  machinée  A  aléser»  A  taraudert 
à  fileter,  pour  les  laminoirs  A  plombt  1  fer  et  A  cniv 
Tre»etcM  pour  le  grand  outillage»  enfin,  des  ateliers  dep 
ports»  lequel  se  présente  à  l'examen»  p<mr  des  valeurs 
importantes  et  peur  des  emplois  d'un  intérêt  trêd  re^ 
marquable,  dans  la  catégorie  distincte  des  ap^araiia^ 
machinée,  f^utiU.  C'est  sous  ce  titre  coUecMf  qu'il  nous 
reste  A  envisager  l'ensemble  des  machines  que  nous  yop 
none  de  dénommer,  et  décolles  dont  une  noipeoelaturo 
détaillée  ex^erait  de  trop  longs  dévelqppemens. 

Haghimbs.  Apparaux,  machinez,  outil$.  DéjA,  au 
mot  FABRiCAfioif  (Voy,  ce  mot)  et  dans  le  paragraphe 
intitulé  :  Moment  matérieli  d'exécution,  nous  avons  sp- 
pelé  l'attention  sur  la  haute  inf|)ortance  de  la  nouvelle 
catégorie  du  mstèriel  naval  qui,  suivant  lé  régime  ac- 
tuel des  ports,  est  fésnlté  de  la  séparation  dea  bAtimens 
dits  de  servitude  d'avec  les  bàtimens  de  guerre,  et  de 
leur  réunion»  éminemment  raOonnelle»  aux  autres 
moyens  matériels  d*exécution  que  constituent  les  divers 
apparaux  en  bois,  en  fer  et  en  chanvre»  les  machines 
de  toute  sorte,  puis  les  ustensiles  on  bois  et  en  métau]^, 
des  formes  ainsi  que  pour  des  usagea  les  plus  yariès,  et 
enfin  les  outils  qui,  pour  un  arsenal  maritime»  sont  espx 
de  tous  les  métiers,  de  toutes  les  professions  connUi, 
sans  aucune  exception. 

La  première  subdivision  de  ta  catégorie  ou  division 
du  matériel  naval,  sous  ce  titre  :  Apparaux,  macldnes, 
outils,  comprend  donc  : 

Les  bAtimens  (vaisseaux»  frégates,  etc.}aerTant,  dsai 
les  ports,  de  bltiment-amiral  ; 
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Lesbâtimens-écoles,  les  casernes  flottantes,  les  corps- 
de^arde  flottans  ; 

Les  magasins  ou  dépôts  flottans,  les  bagnes  flottans  ; 

Les  bateaux  à  vapeur  remorqueurs,  le  yacht-royal, 
les  canots  royaux  ; 

Les  canots  des  préfets,  des  chefs  et  of Gciers  des  di- 
vers services  ; 

Enfin,  les  vaisseaux,  frégates  et  autres  bâtimens 
condamnés  à  la  démolition,  et  employés,  jusqu'à  ce  qu'ils 
soient  dépecés,  à  divers  usages,  le  tout,  (pour  les  seuls 
servicesmilitaires,  ainsi  que  pour  ceux  des  constructions 
navales  et  des  mouvemens  du  port),  d*une  valeur,  au 
T' janvier  1839,  de  6,868,000  francs. 

Dans  une  seconde  subdivision  figurent  pour  5,625,000 
francs,  les  machines  à  mftter  flottantes ,  les  pontons 
d'amarrage,  de  carène  et  autres  ;  les  chalans  et  raz  de 
carène,  les  pigouHères  flottantes,  les  bateaux-postes, 
les  bateaux-pompes,  les  embarcations  pour  transports 
et  mouvemens. 

Une  autre  somme  de  3,360,000  fr.  représente  la  va- 
leur des  toitures  mobiles  pour  vaisseaux,  frégates  et 
autres  bâtimens;  des  avant-cales  mobiles,  des  cabanes 
mobiles  pour  la  maistrance,  le  gardiennage,  etc. 

La  quatrième  subdivision  comprend,  pour  une  valeur 
de  près  de  2,000,000,  les  apparaux  des  machines  à 
mftter  fixes  ;  les  autres  apparaux  divers  de  mâtage,  de 
halage  à  terre,  de  lancement,  etc.,  tels  que  les  mais  et 
bigues,  les  cabestans^  les  couettes,  les  caliornes,  etc. 

Les  apparaux  des  chantiers  et  des  bassins  ou  formes  de 
construction  et  de  radoub,  tels  que  accores,  pieds-droits, 
perches  et  clefs,  pompes,  etc.,  se  présentent,  en  cin- 
quième lieu,  avec  une  valeur  de  603,000  fr.  environ. 

Tiennent  ensuite  les  triquebales,  charrettes,  tombe- 
reaux, les  autres  apparaux  et  équipages,  pour  charrois 
et  transports  dans  Tintérieur  des  arsenaux,  évalués  à 
environ  200,000  fr. 

Puis  les  grues  fixes  et  grues  mobiles,  les  apparaux  et 
ustensiles  de  chargement,  de  déchargement  et  de  pe- 
sage, pour  une  valeur  de  318,000  fr. 

Dans  la  huitième  subdivision  sont  rangés,  avec  une 
valeur  de  1,158,000  fr.,  les  machines  à  vapeur,  soit 
fixes,  soit  locomobiles,  les  presses  hydrauliques,  les 
étuves  à  vapeur,  laminoirs,  scieries  mécaniques. 

Les  machines  à  mortaiser,  à  ûleter,  à  tarauder,  etc., 
les  autres  machines  principales  du  service  intérieur  des 
ateliers,  pour  une  valeur  de  600^000  fr.,  composent  la 
subdivision  qui  suit. 

On  remarque,  dans  la  dixième,  l'évaluation,  portée  à 
662,000  fr.,  des  fourneaux  et  fours  pour  fonderies,  des 
machines  soufflantes,  gros  marteaux  et  marlinels,  des 
autres  apparaux  des  forges  et  fonderies. 

Les  bancs  et  établis,  les  moyens  et  menus  ustensiles 
et  outils  à  l'usage  des  chantiers,  des  ateliers  et  des  ma* 
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gasins,  ont  une  valeur  d'environ  2,420,000  fr.,  et  les 
modèles  divers  celle  de  240,000  fr. 

Enfin,  la  série  de  ce  sommaire  se  termine  par  l'éva- 
luation de  3,992,000  fr.  attribuée,  sous  le  titre  de 
service  de  port  et  rade,  aux  ancres,  aux  cftbies  en  fer 
et  en  chanvre,  aux  apparaux  d'amarrage,  de  conserva- 
tion et  entretien,  à  ceux  de  mouillage  et  de  secours. 

Le  résumé  de  ces  valeurs ,  dont  la  reproduction  a 
pour  but  de  faire  apprécier  Timportance  de  la  catégorie 
du  matériel  naval  dont  il  s'agit,  est  do  28,500,000  fr.  à 
peu  près. 

Mais  il  convient  d*y  ajouter  près  de  2,000  000  pour 
la  valeur  des  apparaux,  machines,  outils  afférens  aux 
directions  d'artillerie  dans  les  ports,  et  un  peu  plus  d*un 
million  pour  les  apparaux,  machines,  etc.,  afférens  aux 
directions  des  travaux  hydrauliques,  d*où  Ton  voit  que 
le  total  s'élève  à  plus  de  31,000,000. 

Les  forges  royales  de  la  Chaussade,  l'usine  d'Indret, 
les  forges  et  fonderies  de  l'artillerie,  et  les  autres  éta- 
blissemens  de  la  marine  hors  des  ports,  ont  aussi,  pour 
les  fabrications  spéciales  qui  s'y  exécutent,  des  appa- 
raux, des  machines  et  des  outils,  dont  les  valeurs  sont 
considérables.  {Voy.  Usine.) 

Au  surplus,  il  convient  de  faireobserver  que  l'approvi- 
sionnement des  ports,  en  ustensiles  et  outils  des  diverses 
professions  d'ouvriers,  n'a  point  seulement  pour  objet 
les  fabrications  des  ateliers  dépendant  des  trois  direc- 
tions des  constructions  navales,  des  mouvemens  du 
port  et  de  l'artillerie,  mais  encore  les  délivrances  à  faire 
aux  bâtimens  de  la  flotte,  selon  le  règlement  d'arme- 
ment. 

MACRÉE  ou  Maquerée,  s.  /.  Flux  violent  de  la 
mer  à  Tembouchure  des  fleuves,  qui  fait  grossir  et  éle- 
ver les  eaux,  de  manière  à  rendre  le  passage  des  navi- 
res très  difficile. 

MADRIER,  s.  m.  Grosses  pièces  de  bois,  longues 
de  2  mètres  à  3  mètres  50  centimètres,  et  dont  la  largeur 
dépasse  l'épaisseur. 

MAGASIN,  s.  m.  On  nomme  ainsi,  en  général, 
tout  établissement,  tout  édifice  ou  partie  d'édifice  pro- 
pres à  recevoir  et  à  conserver ,  dans  un  ordre  convena- 
ble, des  objets  d'approvisionnement. 

Depuis  que,  selon  les  règles  établies  par  le  nouveau 
régime  des  arsenaux  maritimes,  les  objets  confection- 
nés provenant  des  achats  sont,  comme  les  produits  des 
fabrications,  remis  aux  soins  des  directions  chargées 
de  confectionner  et  de  délivrer  ces  objets,  une  grande 
partie  des  magasins  qui  dépendaient  précédemment 
du  magasin  général  (,Voy.  ce  mol),  ont  passé  dans  la 
gestion  des  services  dépositaires  de  cette  partie  de  lap- 
provisionnement  général. 

Nous  n'aborderons  point  ici  la  nomenclature  de  ces 
magasins,  qui  prennent  le  nom  des  objets  môme  qu'ils 
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sont  destinés  à  contenir^  et  dont  nous  aurions,  par  con- 
séquentf  à  développer  le  très  long  détail.  Nous  nous 
Jbornerons  à  faire  observer  que  si,  en  général,  ta  con- 
servation des  menus-objets  ouvrés»  soit  en  bois,  soit  en 
fer»  est  assez  convenablement  assurée  dans  presque 
tous  les  ports,  il  n'en  est  pas  de  même  des  grands  objets 
d'armement,  tant  en  bois,  tels  que  les  embarcations,  les 
mâts,  les  vergues,  les  hunes,  qu'en  fer  et  en  lôle,  tels 
que  les  caisses  à  eau,  le  lest  en  fonte,  les  ancres,  les 
canons,  les  projectiles,  etc.  Ces  derniers  objets  en  fer^ 
depuis  le  lest  compris,  sont  rangés  sur  les  quais  et  sans 
abri,  où  il  convient,  d'ailleurs,  d'ajouter  que  l'on  leur 
donne  des  soins  susceptibles  d'atténuer  les  causes  de 
détérioration  ;  à  l'égard  des  caisses  à  eau,  que  leurs  di- 
mensions rendent  très  difficiles  à  loger,  on  est  souvent 
réduit,  par  le  défaut  d'emplacemens  convenables,  à  les 
déposer  sur  les  ponts  des  vaisseaux  désarmés,  ou  mémo 
de  ceux  en  construction,  ce  qui  n'est  point  sans  incon- 
vénient, et  doit  déterminer  à  ajouter  aux  magasins 
existans  ceux  qui  manquent  pour  recevoir  les  divers 
objets  très  importans  que  nous  venons  de  citer. 

MAGASINIER,  s.  m.  C'est  le  titre  du  garde^ma- 
gasin  chargé,  à  bord  des  bâtimens  de  guerre,  de  rece- 
voir, de  conserver  et  de  délivrer,  dans  le  cours  do  la 
campagne,  les  objets  dont  se  compose  le  magasin  gé- 
néral du  bord.  {Voy.  Magasin  général.) 

MAGASIN  GÉNÉRAL  ,  s.  m.  (Arsenaux.)  Nom 
conservé  par  ménagement,  par  une  sorte  de  courtoisie 
motivée  sur  d'anciens  précédons,  au  magasin  spécial 
des  matières  brutes  ou  matière^  premières. 

Depuis  la  première  organisation  du  service  des  ports, 
sous  TinspiratioD  de  Colbert,  et  jusqu'à  1828,  le  maga- 
sin général  d'un  port  constituait  un  être  gigantesque, 
dont  les  bras  s'étendaient  fictivement  sur  la  généralité 
du  matériel  naval,  et  n'embrassaient,  en  réalité,  qu'une 
très  petite  partie  de  ce  matériel,  dont  Taction  se  portait 
partout,  de  droit,  mais  était  renfermée,  de  fait,  dans  des 
limites  fort  restreintes* 

Ainsi,  à  partir  de  l'objet  de  la  valeur  la  plus  minime 
jusqu'au  vaisseau  de  premier  rang,  tout  était  censé  en- 
trer au  magasin  général,  et  devait  figurer  sur  ses  regis- 
tres; rien,  par  conséquent,  n'en  pouvait  sortir,  pas 
même  le  vaisseau  armé,  sans  que  ce  vaisseau  ne  parût 
en  être  extrait,  et  remis  par  le  garde-magasin  général 
à  la  charge  de  ceux  qui  devaient  le  monter. 

Il  faut  reconnaître  qu'il  y  avait ,  dans  ce  principe, 
une  grande  pensée  d'unité  d'action  ;  e'était  d'ailleurs 
un  ordre  de  choses  qui  semblait  rationnel,  à  l'épo- 
que où  tout  le  service  de  la  marine  se  partageait  entre 
deux  seuls  corps,  dont  l'un,  ladministration,  était  ex- 
clusivement chargé  de  la  gestion  des  arsenaux^  pendant 
que  l'autre,  le  corps  des  officiers  de  vaisseau,  avait 
jpouT  unique  mission  de  commander  les  bâtimens. 
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Mais  quand ,  à  la  faveur  des  progrès  des  sciences 
mathématiques,  un  corps  d'ingénieurs  instruits  est  venu 
remplacer  les  maîtres  charpentiers  constructeurs  de 
navires ,  lorsque  de  plus  fortes  études  ont  amené  de 
notables  perfcclionnemens,  que  les  fabrications  ont 
grandi,  que  les  détails  se  sont  multipliés  dans  de  fortes 
proportions,  l'impassible  inintelligence  des  registres 
s'est  promptemcnt manifestée,  et  Ton  a  bientôt  reconnu 
que,  sans  la  participation  de  ceux  qui  exécutaient  les 
travaux^  il  était  impossible  de  comprendre  ce  qu'ils 
avaient  fait,  et^  â  plus  forte  raison,  d'en  rendre  compte. 

De  là,  principalement,  est  résulté  la  décision  prise 
en  1828  :  que  le  magasin  général  serait  seulement  te 
dépositaire  des  matières  premières,  pour  les  délivrer, 
sur  des  demandes  successives,  aux  directions  chargées 
de  les  mettre  en  œuvre;  que  ces  directions  auraient  la 
garde  des  objets  travaillés,  et  de  ceux  qui  ne  seraieut 
encore  qu'en  état  de  confection  préparatoire  ;  qu'elles 
seraient  chargées  d'en  suivre  l'emploi,  soit  à  terre,  soîl 
à  la  mer,  et  qu'elles  en  rendraient  compte  sous  leur  pro- 
pre responsabilité,  (/^o?/. ,  au  surplus,  Matières. — 
Foi),  aussi  Matériel.) 

Magasin  général  (à  bord).  C'est  un  emplacement 
réservé,  à  bord  de  tous  les  bâtimens  de  guerre,  pour 
recevoir  les  menus-objets  d'armement,  de  rechange  ou 
autres  mis  sur  l'inventaire,  à  la  charge  des  maîtres 
comptables.  Cet  emplacement  est  garni  de  coffres, 
d'armoires  et  d'étagères ,  pour  qu'on  puisse  y  classer 
méthodiquement  chaque  sorte  d'objet.  (^Foy.  Maga- 
sinier.) 

MAGASIN  PARTICULIElt ,  s.  m.  Ainsi  que 
nous  l'avons  expliqué  au  mot  Inventaire  (F^oy.  ce 
mot),  une  ordonnance  de  1776  avait  institué,  comme 
annexes  du  magasin  général,  àes  magasins  particuliers. 
Chaque  vaisseau  ainsi  que  chaque  frégate,  armés,  devait 
avoir  un  de  ces  magasins  exclusivement  affecté  k 
recevoir,  au  désarmement,  la  totalité  des  objets  portés 
sur  son  inventaire,  afin  qu'on  pût  les  y  retrouver  au 
jour  du  réarmement. 

Les  objets  provenant  du  désarmement  des  bâtimens, 
étant  maintenant  remis  aux  directions  que  ces  objets 
concernent,  les  magasins  particuliers  sont  devenus  les 
magasins  des  directions.  {Foy.  Magasin.) 

M AIIOXNE ,  5.  f.  Galère  turque. 

MAIE,  s,  f.  Grandecaisse dont lefondest en  caille- 
bot  is.  On  y  met  égoutter  les  cordages  qu'on  vient  de 
goudronner. 

MAIGRE  (en),  adv.  L'équerrage  d'une  pièce  de 
bois  est  en  maigre,  lorsque  l'angle  plan  qui  le  forme  est 
moindre  que  90"*. 

MAIGRE  EAU.  On  donne  souvent  ce  nom  à  un 
endroit  de  la  mer  qui  a  peu  de  profondeur. 

MAIGRIR,  V.  a.,  une  pièce  de  bois,  c'est  enenle* 
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TÇf  tout  ce  qu'il  faut  pour  lui  donner  la  forme  qu'elle 
doit  avoir. 

M AILliE ,  s.  f.  C'est  la  distance  qui  se  trouve  entre 
les  couples  qui  forment  la  carcasse  d*un  bâtiment.  Pour 
lesbâtimensde  guerre, cette  distance,  ces  jours  ouvides 
sont  toujours  très  faibles.  On  construit  môme,  mainte- 
nant, des  bâtimens  à  mailles  pleines,  c'est-à-dire  dont 
les  couples  se  touchent.  Les  mailles  des  bâtimens  mar- 
chands sont  moins  serrées  que  celles  des  bâtimens  de 
guerre,  et  elles  sont  en  proportion  do  la  grandeur  du 
navire  et  du  degré  de  solidité  que  veut  lui  donner  le 
constructeur. — On  nommait  maille  de  vaigrage  la 
distance  qu*on  laissait  entre  certaines  vaigres  de  la  cale. 
— On  donne  aussi  quelquefois  le  nom  de  mailles  aux 
œillets  de  têtière,  qui  reçoivent  les  rabans  de  faix  des. 
voiles. 

'MAILLER,  V.  a.  C'est  lacer  une  bonnette  supplé- 
mentaire à  une  voile,  avec  un  petit  filin  qui  passe  par 
des  œillets  pratiqués,  à  cet  effet,  dans  la  voile  et  dans 
la  bonnette. 

MAILLET,  s.  m.  Le  maillet  dont  les  calfata  font 
usage  pour  enfoncer  Tétoupe  dans  les  joints  desbordages 
est  en  bois  de  chêne  vert,  long  do  40  à  45  centimètres, 
fnortaisé  à  jour  et  fortifié  par  des  anneaux  de  fer;  son 
manche  est  comme  ceux  des  maillets  ordinaires.  — 
Dans  l'atelier  de  la  garniture,  on  se  sert  d*un  maillet  à 
peu  près  semblable,  pour  enfoncer  l'épissoir  entre  les 
torons  des  gros  cordages. 

MAILLETAGE,  5.  m.  Assemblage  de  clous  à 
maugère,  dont  la  tête  a  20  millimètres  de  largeur,  qui 
sont  enfoncés,  les  uns  à  côté  des  autres,  sur  le  doublage 
en  bols  d'un  bâtiment  pour  empêcher  les  vers  de  le 
traverser  et  d'arriver  jusqu'à  la  muraille.  On  ne  mail- 
lèle  plus  guère  que  les  réserves  et  les  pontons. 

MAILLETER  ,  v»  a.  Action  de  faire  le  mailletage. 
{Foy.  ce  mot.) 

MAILLOCHE,  s.  f.  Gros  maillet,  dont  la  masse 
contient  une  cannelure  dans  le  sens  de  sa  longueur;  il 
sert  k  fourrer  les  cordages. 

MAILLOiV ,  s.  m.  ^'œud  coulant  qu'on  fait  â  Tex- 
trémité  d'un  moyen  cordage  pour  accrocher  un  objet 
quelconque  et  aider  à  le  hisser  à  bord. 

MAIiV  ,  s.  f.  Oq  emploie  fréquemment,  à  bord,  des 
mains  de  fer,  grosses  et  fortes  crampes  qui  servent  â 
accrocher  des  palans.  On  agit  main  sur  main,  en  pe- 
sant de  haut  en  bas  sur  un  cordage,  et  mam  avant,  en 
halant  à  peu  près  horizontalement,  sans  secousse  et 
sans  variété  d'efforts. 

MAISTRANGE ,  1.  f.  C'est,  dans  les  arsenaux,  la 
ciasse  éminemment  utile  et  capable  des  maîtres-entre- 
toons  des  diverses  professions  d  ouvriers  3  c'est  aussi, 
h  bord  des  bâtimeos  de  guerre,  la  classe  non  moins  in- 
téressante et  précieuse,  sous  les  mômes  rapports^  des 
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ofiiciers-marioiers  ou  maîtres  chargés  des  différons  dé- 
tails qui  se  rapportent  à  la  manœuvre,  à  l'artillerie  et 
à  l'entretien,  pendant  la  navigation,  tant  de  la  coque,|qae 
des  diverses  parties  de  l'armement  du  vaisseau.  {Voy» 
Maître.) 

Maistrance  {Ecoles  de).  C'est  Tinstltution  qui  a  pour 
objet,  dans  les  ports  de  Brest,  Toulon  et  Rochefort,  de 
former,  par  un  enseignement  spécial,  des  maîtres  ainsi 
que  des  contre-maîtres,  pour  chefs  de  chantiers  et 
d'ateliers.  {Foy.  Instruction.) 

MAITRE,  s,  m.  (Arsenaux.)  Des  maîtres-entre- 
tenus  sont  attribués  dans  les  arsenaux,  et  aussi  dans 
les  ports  secondaires,  à  chacune  des  directions  qui  y 
font  exécuter  des  travaux. 

Ainsi,  \fis  cinq  directions  des  constructions  navales 
ont,  ensemble,  130  maîtres-entretenus,  dont  48  maîtres 
charpentiers,  12  maîtres  forgerons,  17  maîtres,  chefs 
des  ateliers  des  machines  et  ajustage,  de  serrurerie  et 
autres  ateliers  à  métaux;  5  maîtres  mâteurs,  7  maîtres 
cordiers,  14  maîtres  calfats,  7  maîtres  perceurs,  5  maî- 
tres enûn  de  chacune  dos  professions  de  poulieurs,  me- 
nuisiers, tonneliers  et  peintres. 

Les  directions  des  mouvemens  du  port  ont,  pareille'» 
ment  ensemble,  52  maîtres-entretenus,  dont  38  maî- 
tres d*équipage  (officiers-mariniers),  7  maîtres  voiliers» 
5  maîtres  pompiers,  2  maîtres,  chefs  des  ateliers  deq 
boussoles. 

Les  directions  d'artillerie  ont  aussi  52  maîtres-entre- 
tenus, savoir  :  35  maîtres-canonniers,  6  maîtres-artifi- 
ciers, 5  maîtres-armuriers,  7  maîtres  fondeurs,  foreurs 
et  mouleurs. 

Tous  ces  maîtres-entretenus  sont  divisés  en  cinq 
classes,  dont  la  première  a  2,000  fr.,  et  la  cinquième 
1,000  fr.  de  solde  annuelle. 

Les  directions  des  subsistances  ont  ensemble  17 
maîlres-entretenus. 

Enfin,  42  premiers  maîtres  de  manœuvre,  42  seconds 
maîtres  de  manœuvre  ou  de  canonnage,  et  84  seconds 
maîtres  ou  quartiers-maîtres  de  profession,  sont  atta* 
chés,  dans  les  ports^  aux  escouades  de  gardiennage  des 
vaisseaux. 

Maître  {Equipages  des  bâiimens).  A  la  tête  des 
maîtres  de  bord  est  le  maître  d*équipage;  c'est  le  pre- 
mier officier-marinier  d'un  vaisseau,  celui  qui  a  le  plus 
d'autorité  après  les  officiers  de  l'état-major  du  bâtiment. 

Comme  premier  maître  de  la  manœuvre,  il  doit  la  con- 
naître parfaitement,  ainsi  que  tous  les  détails  qui  se  rap- 
portent au  gréement,  aux  apparaux  de  mouillage,  etc., 
afin  de  se  trouver  constamment  en  mesure  de  faire 
exécuter  les  ordres  qu'il  reçoit,  et  qu'il  est  chargé  de 
transmettre.  Pour  ce  dernier  effet,  il  faut  qu'il  ait  une 
voix  puissante  et  nette,  afin  que  l'équipage  puisse  l'en- 
tendre distinctement  d'un  bout  du  vaisseau  à  'autroi  et 
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qu  il  sache  bien  manier  le  sifflet,  dont  les  tons,  marqués 
et  connus,  déterminent  les  mouvemens  successifs  h  ef- 
fectuer. Le  maître  d'équipage  est,  d'ailleurs,  chargé  et 
comptable  de  tout  le  rechange  du  vaisseau,  en  câbles- 
chaines  et  câbles  en  chanvre,  ancres,  cordages,  gou- 
dron, etc. 

Après  lui  viennent,  dans  l'ordre  hiérarchique  des  of- 
ficiers-mariniers, les  premiers  maîtres  de  canonnage  et 
de  timonerie,  puis  le  capitaine  d'armes,  et  enfin  les  maî- 
tres de  charpentage,  de  calfatage,  de  voilerie,  le  maître 
armurier-forgeron  ;  tous  ces  maîtres  composent  le  petit 
état-major  du  bâtiment.  Nous  avons,  au  surplus,  donné 
au  mot  Equipage  {Voy,  ce  mot)  un  tableau  dans  lequel 
le  nombre  des  premiers  maîtres,  seconds  maîtres, 
quartiers-maîtres,  etc.  de  ces  diverses  profeisions,  est 
spécifié  pour  chaque  rang  de  bâtimens. 

II  nous  reste  à  rappeler  que  les  premiers  maîtres  de 
manœuvre,  de  canonnage  et  de  timonnerie,  et  les  capi- 
taines d'armes  de  première  classe  qui  leur  sont  assimi- 
lés, sont  susceptibles  de  parvenir  au  grade  d'enseigne 
de  vaisseau,  lorsqu'ils  ont  satisfait  aux  conditions  déter- 
minées par  la  loi.  {Voy.  P£bson5el.) 

Mmtre-valet.  On  nommait  ainsi,  autrefois,  le  com- 
mis du  munitionnaire  chargé  de  la  distribution  des 
vivres  à  bord  des  bâtimens  ;  la  même  fonction  est  con- 
fiée, aujourd'hui  que  les  vivres  sont  fournis  par  l'Etat, 
à  un  commis  aux  vivres  ou  distributeur.  (Foy,  Vivres.) 

Maître  ou  patron.  Titre  qu'on  donne  au  maître  reçu 
au  cabotage,  qui  commande  une  barque,  un  bateau  ou 
autre  petit  navire. 

Maître-pilote.  C'est,  dans  un  port  militaire,  ainsi  que 
dans  un  port  du  commerce,  le  premier  des  pilotes  qui 
y  sont  en  serviee.  {F^oy.  Pilotage.) 

Maître  de  port  ou  de  quai.  Dans  les  ports  mar« 
chands,  le  maître  déport  est  chargé,  sous  les  ordres  du 
capitaine  de  port ,  de  désigner  aux  navires  du  com- 
merce, â  leur  arrivée,  la  place  qu'ils  doivent  occuper, 
de  les  faire  ranger  et  amarrer  dans  l'ordre  le  plus  con- 
venable, d'indiquer  les  lieux  propres  pour  chauffer  et 
radouber  ceux  qui  en  ont  besoin,  et,  en  un  mot,  de 
veiller  à  tout  ce  qui  concerne  la  police  et  la  sûreté  des 
quais  et  des  bassins. 

Maître  gréeur.  Dans  les  ports  du  commerce,  pareil- 
lement, le  maître  gréeur  est  le  marin  qui  est  chargé  de 
gréer  les  navires. 

Maître  forestier.  C'était  un  maître  ou  contre-maî- 
Ire  charpentier  détaché  de  l'un  des  grands  ports  mili- 
taires, pour  aller,  dans  les  forêts,  choisir  et  marquer  les 
arbres  propres  au  service  de  la  marine;  —  surveiller 
rabattage  et  l'équarrissage  de  ces  arbres,  puis  leur 
charroi  aux  ports  flottables  ou  autres  lieux  de  dépôt. 
{^Foy.  Martel.vce.) 

MAITRE-COUPtE ,  «.  nu  En  construction,  c'est 
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le  couple  dont  les  doux  branches  qui  le  forment  sont 
écartées  entre  elles,  au  fort,  d'une  distance  détermi* 
nant  la  plus  grande  largeur  du  vaisseau,  hors-membres. 
{Foy.  Construction.) 

Maîtresse-varangue.  On  nomme  ainsi  la  pièce  infé- 
rieure reposant  sur  la  quille  ou  la  varangue  du  maître- 
couple,  qui  est,  par  conséquent,  la  varangue  la  plus 
plate  ou  la  moins  acculée.  (Foy.  Yarangue.) 

MAITRESSE-ANCRE  ou  Grande  ancre,  s.  f. 
C'est  la  plus  forte  des  ancres  que  Ion  donne  aux  vais- 
seaux; elle  était  aussi  nommée  ancre  de  miséYicorde* 
{Foy,  Ancre.) 

MAJEUR,  adj.  Les  bas-mâts  d'un  bâtiment  sodI 
ses  mâts-majeurs.  Les  deux  basses  voiles  du  grand  mit 
et  du  mât  de  misaine  composent,  avec  la  brîgantine  da 
mât  d'artimon,  les  voiles  majeures  de  ce  bâtiment. 
MAJOR,  s. m.  (Voy.  Organisation.) 
MAL  DE  MER,  s.  m.  Soulèvement  d'estomac  que 
produit  à  la  mer  le  mouvement  continuel  du  bâtiment, 
chez  les  personnes  qui  ne  sont  pas  habituées  â  navi- 
guer. 
MALARESTE ,  synonyme  de  Patarassb. 
MALE ,  adj.  La  mer  est  mâle,  lorsqu'elle  est  cou- 
verte de  lames  élevées  qui  brisent  sur  les  bordages  et 
embarquent  dans  différentes  parties. — On  dit  qu'un 
bâtiment  est  mâle,  lorsqu'il  s'élève  bien  â  la  lame  et 
n'embarque  pas  d'eau. 
MALES,  s.  m.  pL,  synonyme  d'AiGOiLLOTS. 
MALINE,  8,  f.  Nom  qu'on  donne  aux  grandes  ma- 
rées qui  arrivent  aux  époques  des  syzygies.Les  grandes 
malines  sont  les  marées  des  équinoxes.  On  dit  :  Noua 
sommes  dans  les  malines.  (Voy,  Marées.) 

MALSAIN ,  adj.  Les  côtes  qui  présentent  do  mau- 
vais mouillages,  dont  le  fond  est  semé  d'écueîts,  sont 
des  côtes  malsaines. 

MANCHE ,  s.  f.  Fourreau  de  toile  ou  de  cuir.  On 
s'en  sert  pour  conduire  l'eau  des  pompes  jusqu'au  dalot, 
d'où  elle  tombe  dans  la  mer  ;  on  l'emploie  encore  pour 
faire  descendre  Teau  et  le  vin  de  campagne  dans  les  fu- 
tailles de  la  cale  ;  pour  le  vin,  la  manche  est  en  cuir.— > 
Les  manches  à  vent,  sont  de  larges  fourreaux  de  toilo 
â  voile,  quon  place  verticalement  â  bord,  ouvertes  par 
les  deux  bouts.  Leur  extrémité  inférieure  correspond 
par  les  écoutilles  dans  la  cale,  ot  l'extrémité  supérieure, 
en  forme  d'entonnoir,  s'élève  â  la  hauteur  des  basses 
vergues.  Le  vent  régnant  s'y  précipite  et  descend  dans 
les  parties  inférieures  du  bâtiment,  dont  il  renouvelle 
l'air  vicié  plus  ou  moins  promptement. 

MANCHE,  i.m.  Un  manche  d'aviron  comprend 
la  partie  que  le  rameur  saisit  avec  les  mains  pour  le 
mettre  en  mouvement.  C'est  le  liera  de  la  longueur  d'un 
aviron  â  pointe.  Le  manche  d'un  aviron  à  couple  eit 
moins  long. 
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MANCHETTE ,  i.  f.  Bout  de  cordage,  qui  rst  at- 
taché dans  un  endroit  quelconque  et  dont  rextrémité, 
garnie  d'une  cosse,  sert  à  soutenir  à  une  certaine  hau- 
teur quelque  manœuvre  courante  qui^  sans  cela,  descen- 
drait trop  bas. 

MANCHON ,  I.  m.  Conduit  en  fer,  qui  sert  de  gar- 
niture intérieure  aux  écubiers. 

MANDRIN,  s.  m.  Rouleau  de  bois  poli,  en  cylin- 
dre, de  diverses  dimensions,  qui  sert  de  gabari  dans  les 
ports  et  qu*on  emploie  à  bord  comme  moule  à  car- 

touches. 

MANÉAGE,  I.  m.  Trayail  à  la  main.  Corvée  exi- 
gée des  matelots  employés  au  commerce,  qui  consiste 
à  charger  et  décharger  des  marchandises  sans  qu'ils 
aient  droit  à  aucun  salaire. 

MANÈGE ,  s.  m.  Mot  peu  usité,  qui  exprime  l'art 
de  conduire  un  bâtiment. 

MANGER ,  V.  a.  La  mer  mange  un  bâtiment,  lors- 
qu'elle le  choque  et  le  couvre  instantanément.  —  Un 
bâtiment  est  mangé  par  la  terre ,  lorsqu'il  se  trouve 
près  d'une  céte  qui,  plus  haute  que  sa  mâture,  empêche 
de  le  distinguer  du  large. —Un  objet  qui  abrite  un  na- 
vire est  dit  lui  manger  le  vent.— Manger  du  sable, 
c'est  tourner  l'ampoulette,  avant  que  tout  le  sable  soit 
passé.— Un  cordage  usé  par  le  frottement  d'un  corps 
dur,  qui  a  passé  et  repassé  dessus,  est  dit  être  mangé. 
Il  est  ragué,  si  c'est  lui-même  qui  a  frotté  contre  le 
corps.  **  La  lune  mange  le  temps,  lorsqu  à  son  lever  le 
temps  se  met  au  beau. 

MANIARLE,  adj.  On  dit  :  Un  temps  maniable,  un 
vent  maniable,  qui  permet  aux  bâiimens  de  manœuvrer 
facilement. — Un  cordage  maniable,  qui  est  souple,  fa- 
cile â  ployer  et  court  bien  dans  les  poulies.  —  Une 
voile  maniable,  qui  est  facile  à  mettre  dehors  comme  â 
serrer. 

MANIER,  V.  a.  Bien  manier  son  bâtiment,  c'est 
le  manœuvrer  avec  vivacité  et  précision. 

MANNE,  s.  f.  Petit  panier  d'osier  qui  sert  â  em-. 
barquer  et  débarquer  le  lest  en  cailloux.  Une  mannée 
ou  manne  pleine  de  cette  sorte  de  lest  pèse  environ 
20  kil.  ;  il  en  faut  60  à  peu  près  pour  un  tonneau. 

MANCffiUVRE,s.  m.  et  s.  f.  Ce  mot,  en  marine, 
reçoit  plusieurs  acceptions  fort  diverses  :  manœuvre^ 
homme  de  peine  employé  dans  les  arsenaux  (s.  m.); 
manœuvre,  opération  qui  s'exécute  dans  l'intérieur  des 
ports  ;  mancsuvre  d'évolution  ;  manoeuvre  des  ancres  ou 
de  mouillage;  et  enfin,  manamvre  du  gréement  (s.  /*.). 
Nous  commencerons  par  ce  dernier  mot,  auquel  nous 
avons  renvoyé  pour  compléter  notre  article  Gréemeiyt. 

Màhgbuvre  de  gréement.  Mous  avons  déjà  fait  re- 
marquer au  mot  Hauban  (Yoy.  ce  mot),  que  les  ma- 
nœavrea  du  gréomeat  doivent  être  diitioguées ,  avant 
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tout,  en  manœuvres  dormantes  et  manœuvres  couran- 
tes :  les  premières,  ainsi  nommées,  parce  qu'elles  sont 
fixes,  telles  que  les  haubans,  gal-haubans,  étais  et  faux 
étais,  etc.;  les  secondes,  parce  qu'elles  passent  dans 
des  poulies,  et  servent,  soit  â  hisser  la  mâture  haute 
ainsi  que  les  vergues,  soit  à  déployer  et  orienter  les 
voiles,  à  les  carguer,  à  embarquer  et  débarquer  Tar- 
tillerie,  les  ancres,  les  embarcations,  et  autres  objets 
d'un  poids  considérable;  ces  manœuvres  courantes  sont 
les  drisses  et  itagues,  les  balancines,  les  écoutes,  amu- 
res, garans  de  caliornes,  etc.,  que  nous  avons  d'ail- 
leurs décrites,  ainsi  que  les  manœuvres  dormantes» 
chacune  â  son  article. 

Mais,  â  l'article  Goudron  (Voy.  ce  mot),  nous  avons 
renvoyé  au  mot  Manobuvke,  pour  parler  de  cet  enduit 
donné  aux  fils  de  chanvre,  dont  se  composent  les  corda- 
ges qui  sont  alternativement  exposés  â  l'ardeur  du  so- 
leil et  â  l'influence  de  l'eau  de  mer  ou  de  l'eau  de 
«pluie. 

Au  sujet  de  cet  emploi  du  goudron,  plusieurs  ques- 
tions importantes  ont  été  depuis  long-temps  soule- 
vées, et  de  nombreuses  expériences  effectuées;  noua 
ne  rapporterons  ici  que  les  principales  des  solutions 
obtenues. 

Ainsi  l^*  en  passant  des  mains  du  fileur  danslachaiH 
diére  qui  contient  le  goudron,  le  fil  de  chanvre  ne  se 
charge  de  cette  substance  (qui  augmente  le  poids  des 
cordages,  sans  leur  donner  plus  de  force),  que  dans  la 
proportion  d'environ  20  à  24  p.  7o  ^^  ^^  poids  ;  2"*  quant 
à  l'influence  de  la  qualité,  à  celle  du  plus  ou  du  moins 
de  fluidité  du  goudron,  le  fil  provenant  d'un  chanvre  fia 
et  doux,  tel  que  le  chanvre  du  Nord,  prend  et  garde 
comparativenfent  plus  de  goudron  qu'un  chanvre 
moins  épuré;  3'  à  la  rupture  de  fils  blancs  et  gou- 
dronnés, on  a  reconnu  que  les  fils  blancs  sont  sensi- 
blement plus  forts  que  les  fils  goudronnés  ;  4^  Tin- 
fluence  du  degré  de  chaleur  du  goudron  sur  la  force  des 
fils  est  à  peu  près  nulle  ;  5°  enfin,  en  ce  qui  concerne 
la  conservation  des  fils  de  carret  goudronnés,  dans  les 
magasins»  si  l'altération  de  ces  fils,  en  approvisionne- 
ment, n'est  pas  d'abord  très  sensible,  bien  que  l'avantage 
reste  encore,  sous  ce  rapport,  aux  fils  non  goudron- 
nés, cette  même  altération  s'accroil  dans  une  progres- 
sion rapide,  après  un  certain  laps  de  temps. 

Mais  il  n'y  avait  pas  à  conclure  de  ces  résultats  que 
Ton  dût  renoncer  à  goudronner  les  cordages  du  grée- 
ment 5  car  si  les  expériences  établissent  que  les  corda* 
ges  blancs  sont  plus  forts,  qu'ils  se  conservent  mieux, 
et  que  même  ils  résistent  plus  long-temps  à  un  travail 
continu  que  les  cordages  goudronnés,  elles  prouvent, 
d'un  autre  côté,  que  le  goudron  prolonge  la  durée  de 
ceux  qui  sont  exposés  aux  alternatives  de  chaleur  et 
4'humidit6  dont  nov9  avons  parlé. 
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C'est  poorqooi  l'on  confectionne,  dans  les  arsenaux» 
des  cordages  blancs  pour  les  apparaux  destinés  aux  ma- 
nœuvres  de  la  plus  grande  force,  telle,  par  exemple, 
que  le  halage  des  bftttmeDS  à  terre  (ou  encore  que  l'érec- 
tion, à  Paris,  de  Tobélisque  de  Luxor,  pour  laquelle 
opération  des  cordages  blancs  ayaient  été  envoyés  du 
port  de  Cherbourg)  ;  mais  c'est  aussi  pourquoi  Ton  s'est 
oottstarament  arrêtée  goudronner  les  fils  de  carret  que 
l'on  emploie  dans  la  confection  des  manœuvres  du  grée- 
ment,  ainsi  que  de  celles  du  mouillage  des  ancres  ou 
auta*es' analogues. 

Nous  avons  décrit  la  plupart  des  premières  dans 
divers  articles,  et  d'autres  mots  amèneront  la  mention 
de  celles  dont  nous  n'avons  pas  encore  parlé;  les  secon- 
des se  composent  principalennent  des  câbles,  grelins  et 
anssières  en  chanvre,  des  bosses  de  bout  et  serre-bos- 
ses, des  garnitures  de  caliorues  de  capon,  et  de  traver- 
iières  d'ancres,  des  tourne-vires  également  en  chanvre  ; 
nous  aurons  occasion  de  revenir  sur  ces  dernières. 

Manoeuvre  d'évolution.  (P^oy.  Évolution.) 

MiNGEUVRR.  Opération  qui  s'exécute  dans  l'intérieur 
des  arsenaux  de  ce  genre  :  tels  sont  les  abattages  en  ca- 
rène^ les  mâtages  et  démAtages,  les  halages  à  terre  des 
vaisseaux,  frégates  et  autres  bâtimens;  les  entrées  des 
bftUmens  dans  les  bassins  de  radoub  et  leurs  sorties  de 
oes  bassins,  les  lancemens  ou  mises  à  l'eau,  etc. 

Mavgeuviib.  Homme  de  peine,  que  l'on  emploie  dans 
les  arsenaux.  On  nomme  ainsi,  en  effet,  les  journaliers 
qui,  notamment  dans  les  ports  de  Lorient  et  Cherbourg, 
où  il  n'existe  plus  de  bagne,  sont  affectés  aux  meuve- 
mens  des  bois,  au  lestage  et  délestage  des  bâtimens  ou 
autres  travaux  de  même  sorte,  pour  lesquels  nous  avons 
exprimé  le  vœu,  fondé  sur  les  plus  puissantesiconsidéra- 
tiens  (yoy.  FoRÇiTs),  de  voir  substituer,  lisâcilicment, 
dans  les  ports  de  Brest,  Toulon  et  Rochefori,  des  ma- 
nœuvres aux  condamnés  que  la  marine  est  forcée  à  y 
entretenir,  au  grand  détriment  de  son  service,  et  de 
la  sûreté  do  ses  établisscmens. 

MANOËUVREH.v.  a.  Ccst,par  l'application  des 
connaissances  qu'enseigne  la  lactique,  à  l'aide  d'un 
coup  d'œil  juste,  rapide  et  convenablement  exercé, 
faire  exécuter,  soit  par  une  armée  de  terre,  soit  par 
une  armée  navale^  ou  encore,  soit  par  une  divisioii,  de 
troupes,  soit  par  une  division  de  bâtimens,  comme  par 
an  seul  régiment,  ou  par  Téquipage  d'un  seul  vaisseau,^ 
les  manœuvres,  évolutions  et  mouvemcns  à  opposer  aux 
manœuvres,  mouvemcns  et  évolutions  de  l'ennemi. 
Nous  n'avons  pas  besoin  défaire  ressortir  les  difGcultés 
toutes  spéciales,  qui  résultent  pour  l'homme  de  mer, 
pour  l'habile  marin,  ainsi  que  pour  l'habile  capitaine, 
do  la  différence  du  champ,  tant  de  bataille  que  d'évolu- 
tion, sur  lequel  ils  ont  â  combattre,  ou  simplement  à 
manœuvrer        •  Hoimb  db  mbr)  ;  non  plus  de  rap- 
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peler  ce  qu'il  f^ut,  â  raison  de  cette  même  éifCéfonee, 

d'énergie  exceptionnello  aux  hommes  composant  les 
équipages,  dans  les  terribles  épreuves  où  souvent  le 
moindre  péril  â  redouter  est  celui  provenant  du  fea  de 
l'adversaire  qu  il  faut  vaincre. 

flianœuvrer  un  vaisseau,  une  frégate  ou  un  antre 
bâtiment,  c'est  donc,  en  général,  le  conduire,  le  diriger, 
selon  l'état  du  temps,  de  la  mer,  les  qualités  ou  les  dé- 
fauts du  bâtiment,  à  l'aide  du  vent,  des  voiles  et  do 
gouvernai),  en  sachant  préjuger,  â  l'instant  opportun, 
les  changemens  d'allure,  les  augmentations  ou  diminu- 
tions de  voiles  que  les  diverses  circonstances  de  la  oa- 
vigation  peuvent  nécessiter  ;  d'où  l'on  voit  que  ces  prin- 
cipes sont  applicables  à  la  manœuvre  des  bâtimens  du 
commerce,  comme  à  celle  des  bâtimens  de  guerre. 

AIAiXOEUVRIER,  s.  m.  Qualification  attribuée  à 
riiabilc  capitaine,  et,  plus  spécialement,  â  l'habile  ma- 
rin, ainsi  qu'à  l'homme  de  mer,  que  distinguent  essen- 
tiellement une  théorie  complète,  non  moins  qu'une 
expérienitc  consommée  ,  de  la  manœuvre,  soit  d'un 
vaisseau,  soit  d'une  escadre,  soit,  au  haut  de  l'échelle 
de  capacité,  d'une  armée  navale.  L'on  dit  de  tels  hom- 
mes, qu'ils  sont  bons,  excellcns,  grands  manœuvriers. 
On  peut,  à  la  rigueur,  comme  l'exemple  donné  par  Du^ 
gay-Trouin  semble  le  prouver,  être  bon  ou  même  grand 
manœuvrier,  â  l'aide  de  la  seule  expérience;  mais  c'est 
une  exception  très  rare,  et  une  haute  instruction  théo- 
rique est,  au  contraire,  d'une  nécessité  que  l'on  doit  re- 
garder comme  générale,  pour  la  meilleure  application 
de  la  science  pratique  dans  les  circonstances  diflîcilea 
contre  lesquelles  Thommede  mer  surtout  a  si  fréquem- 
ment h  lutter. 

HIAXOQUE,  s.  f.  Écheveau  de  petit  cordage  de 
.30  et  60  brasses.  Le  bitord,  le  merlin,  le  lusin,  la  ligne 
de  lock,  sont  mis  en  manoqae  dans  les  corderief. 

MA\TELET,  s.  m.  Sorte  de  volet  âpeu  près  carré 
qui  sert  à  fermer  les  sabords  d'une  batterie,  il  y  en  a 
qui  sont  d'une  seule  pièce  et  sont  fixés  extérieurement 
â  la  muraille  par  leur  partie  supérieure.  D'autres  sont 
de  deux  pièces,  l'une  ferrée  au  dessus  du  sabord,  l'au- 
tre s'abuUant  en  dessous.  Ce  sont  des  mantelets  brisés. 
—  Les  sabords  des  batteries  élevées  se  ferment  avec 
des  mantelcis  volans,  qui  ne  sont  pas  fixés  à  demeure 
et  ne  roulent  pas  sur  des  gonds  comme  les  premiers; 
on  les  nomme  faux*mantelets. 

M ANNELLE ,  s.  f.  Sorte  de  levier  qui  servait  de 
barre  de  gouvernail. 

MARABOUT ,  t.  m.  Voile  de  galère  qu'on  em- 
ployait dans  les  mauvais  temps. 

MARBRE ,  s.  m.  Le  marbre  d'un  gouvernail  est 
un  cylindre  horizontal  sur  lequel  s'enveloppent  les  cor- 
dages qui  font  mouvoir  la  barre  du  gouvernail,  et  qui, 
établi  sur  Tarrière,  tourne  sur  aon  axe  à  Taide  tfose 
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roue  verlicale,  dont  les  rayons  ont  leurs  mortaises  sur 
tout  le  contour  de  ses  deux  extrémités. 

MARGHAIVD,  s.  m.  On  nomme  ainsi,  en  général, 
tout  individu  qui  fait  un  négoce,  qui  achète  d'un  fabri* 
cant  ou  de  tout  producteur,  pour  revendre,  soit 
à  d'autres  fabricans  ou  producteurs,  soit  au  public;  les 
marchands  en  gros  sont  appelés  négocfans,  aussi  en  gé- 
néral, et  spécialement  à  la  marine,  armateurs.  C'est 
pourquoi  le  mot  marchand,  désigne  le  navire  qu'un  ak*- 
mateur  expédie  ;  on  dit  de  ce  navire,  c*est  un  marchand, 
pour  le  distinguer  d*un  bâtiment  de  guerre. 

AtARGIIAIVDISE,  $.  /.  C'est,  par  rapport  au 
commerce,  tout  ce  qui  se  fabrique  ou  se  produit,  et  so 
Yend.  Relativement  à  la  marine,  et  à  un  point  de  vue 
tout-à-fait  général,  ce  serait,  par  conséquent,  tout  ce 
qui  entre  dans  l'approvisionnement  de  ses  arsenaux  ;  les 
bois  de  toutes  essences,  les  fers,  les  cuivres  et  autres 
métaux,  etc.,  les  poudres,  les  bouches  à  feu  et  projec- 
tiles non  fabriqués  dans  les  usines  de  l'Etat^  le§ vivres; 
tout  ce  qui  est  nécessaire,  enfîn,  sous  le  titre  de  Muni* 
tîons  el  marchandises,  pour  la  construction, le  gréement, 
l'armement,  Tentretien  des  bâtimens,  le  vêtement  et 
la  nourriture  de  leurs  équipages,  etc. 

Mais,  eu  égard  à  l'immensité  de  la  nomenclature,  et  à 
l'extrême  diversité  des  objets  dont  nous  ne  Tenons  d'in- 
diquer que  les  principaux  ;  eu  égard  à  la  nécessité  de 
les  distinguer  d'une  manière  précise,  non  seulement 
quant  aux  achats,  aux  fabrications, puis  àl'arrangement 
et  à  la  conservation  des  objets,  mais  encore  quant  à  leur 
emploi,  aux  comptes  à  en  rendre  par  les  consommateurs, 
ainsi  qu'aux  inveutairesà  dresser,  non  moins  qu'à  la  for- 
mation des  budgets,  on  a  été  amené  à  établir,  ainsi  que 
nous  l'avons  fait  remarquer  (F'.  Fabrication),  trois  gran- 
des catégories  :  matières  premières;  objets  en  état  de 
confection  préparatoire;  objets  confectionnés  ;  eten- 
8«iite,  dans  la  catégorie  matières,  six  divisions  princi- 
pales :  bois,  métaux,  chanvres  et  tissus,  etc.;  résineux, 
matières  grasses,  etc.;  étoffes  et  autres  marchandises 
pour  ameublement  et  couchage,  etc.;  enfin,  diverses 
marchandises  ;  d'où  Ton  peut  voir,  dès  à  présent,  à  quels 
objets  distincts  se  rapporte  désormais,  quanta  l'appro- 
visionnement des  ports,  le  mot  marchandise,  ainsi  que 
nous  le  développerons  en  son  Heu.  (Voy.  Matières.) 

MARCHÉ ,  s.  m.  C'est  un  traité  passé  entre  la  ma- 
rine et  un  entrepreneur,  plus  une  personne  qu'il  doit 
faire  agréer  à  titre  de  caution,  pour  la  fourniture,  pen- 
dant une  ou  plusieurs  années,  dans  les  ports  militaires, 
à  des  époques  déterminées,  de  Tune  des  munitions  et 
marchandises  (Foy.  ce  dernier  mol),  qui  entrent  dans 
l'approvisionnement  de  ces  ports.  Tout  marché  est  passé 
avec  publicité  et -concurrence,  sur  soumissions  cache- 
tées, mentionnant  les  rabais  consentis  sur  les  prix  de 
base  que  l'administration  a  préalablement  établis  et  fait 
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connaître  aux  intéressés  ;  et  le  soumissionnaire  ^ut, 
après  avoir  déposé  la  somme  ou  les  valeurs  exigées  pour 
garantie  de  l'exécution  du  marché,  offre  le  plus  fort 
rabais  sur  ces  prix,  est  déclaré  adjudicataire.  Cepen- 
dant, tout  nouveau  rabais  de  10  p.  V«  qui  est  offert, 
dans  les  dix  jours  qui  suivent  celui  de  Tadjudication, 
a  l'effet  de  mettre  la  personne  qui  fait  cette  offre  en 
présence  de  celle  qui  avait  obtenu  le  marché,  et  ce  mar- 
ché ne  reste  définitivement  à  cette  dernière,  qu'autant 
qu'elle  consent  à  faire  pareillement  le  nouveau  rabais. 

Pour  un  très  grand  nombre  d'objets,  et  en  vue  d'as- 
surer la  bonté  des  livraisons,  des  échantillons  ou  mo- 
dèles, auxquels  on  appose  le  cachet  de  la  marine  et  celui 
du  fournisseur,  sont  gardés  dans  les  magasins,  pour  y 
avoir  recours  et  en  faire  la  confrontation  avec  les  objets 
fournis. 

Les  cahiers  des  charges  des  marchés  passés  pour  ies 
matières  et  marchandises  de  toute  sorte,  en  stipulent 
d'ailleurs,  avec  les  détails  convenables,  les  quantités, 
espèces,  dimensions,  et  même,  lorsque  cela  est  jugé 
nécessaire,  les  lieux  de  provenance  dont  l'adjudicataire 
devra  justifier.  (Foy.  Recette.) 

MARCHE ,  s,  f.  La  marche  d'un  bâtiment  est  la 
vitesse  progressive  qu'il  est  susceptible  de  prendre  sous 
l'impulsion  d'un  vent  donné. 

MARCIIE-PIED,  s.  m.  Cordage  tendu  le  long 
d'une  vergue,  pour  servir  d'appui  aux  pieds  des  mate- 
lots qui  travaillent  sur  cette  vergue.  Il  est  fixé  aux  deux 
extrémités  et  au  milieu,  et,  pour  empêcher  la  trop  grande 
courbure  qu'il  pourrait  prendre,  il  est  soutenu  en  divers 
points  par  des  bouts  de  cordage  nommés  étriers. — On 
donne  aussi  le  nom  de  marche-pied  aux  barres  de  bois, 
placées  en  travers  dans  le  fond  des  embarcations,  pour 
offrir  un  appui  aux  pieds  des  nageurs. 

MARCHEUR,  s.m.Vn  bâtiment  est  dit  bon  ou 
mauvais  marcheur,  suivant  qu'il  éprouve  peu  ou 
beaucoup  de  difficultés  à  vaincre  la  résistance  que 
Teau  oppose  à  son  mouvement. 

MARÉAGE ,  s.  m.  C'était  le  nom  de  la  solde  d'un 
matelot,  pour  un  voyage  au  long  cours  sur  un  bâtiment 
marchand. 

MARÉE  /  s.  f  Mouvement  périodique  des  eaux  de 
la  mer,  qui  s'élèvent  et  s'abaissent  chaque  jour  à  des 
intervalles  de  temps  peu  différens  entre  eux. 

On  nomme  flux  ou  flot,  le  mouvement  ascensionnel 
de  la  mer  vers  la  côte,  qui  lui  fait  inonder  la  plage^  et 
reflux  ou  jusant f  et  quelquefois  ebb^  le  mouvement  ré- 
trograde au  moyen  duquel  elle  laisse  à  sec  cette  même 
plage.  Après  le  flot,  la  mer  est  dite  pleine  ou  haute^ 
elle  demeure  environ  un  demi-quart  d'heure  dans  cet 
état  avant  de  se  retirer  sensiblement  ;  on  désigne  ce 
moment  de  repos  en  disant  que  la  mer  est  étale  ;  puis 
elle  s'abaisse  en  abandonnant  le  rivage,  jusqu'à  ce  qu'eHe 
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soit  reyenaeà  sa  plus  grande  dépression,  où  on  la  nomme 
basse  mer.  La  durée  de  l'interyalle  d*une  haute  mer  à 
une  haute  mer  suivante,  ce  qu'on  appelle  une  marée 
totale,  est  d'un  peu  plus  de  12  heures,  de  sorte  qu'il  y 
t  presque  chaque  jour  deux  hautes  et  deux  basses  mers. 

La  période  de  deux  marées  totales  consécutives  n'est 
pas  constante,  mais  elle  a  une  valeur  moyenne  autour 
de  laquelle  elle  ne  fait  qu'osciller  ;  celte  valeur  est  de 
24"*  50"  -J-,  c'est-à-dire,  par  exemple,  que  si  la  mer  est 
pleine  un  jour  à  2  heures  du  matin,  elle  le  sera  encore 
le  lendemain  à  2^  50*  i  du  matin.  Entre  ces  deux  hautes 
mers,  il  y  en  aura  une  à  peu  prés  au  milieu  de  Tinter^ 
yalle  ou  à  2**  25>°  du  soir,  du  premier  jour. 

Si  le  retard  de  deux  marées  séparées  par  une  seule, 
que  Ton  peut  nommer  seconde  marée,  était  toujours  de 
60*  i,  il  serait  facile  de  fixer  à  l'avance  l'heure  de  la 
haute  mer  pour  un  jour  quelconque;  mais  ce  retard  est 
tantôt  plus  grand  et  tantôt  plus  petit,  et,  comme  il  est 
lié  aux  mouvemens  de  la  lune,  ses  variations  sont  pré- 
cisément les  mômes  que  celles  du  retard  diurne  du 
passage  de  la  lune  au  méridien  ;  car  le  phénomène  si 
remarquable  des  marées  est  dû  à  l'action  que  la  lune 
et  le  soleil  exercent  sur  les  eaux  de  la  mer.  Pour  se 
rendre  compte  des  particularités  de  ce  phénomène,  il 
faut  observer  que  la  masse  des  eaux,  placée  actuelle- 
ment en  face  du  soleil,  étant  plus  voisine  de  cet  astre 
que  le  centre  de  la  terre,  est  plus  attirée  vers  lui  que  le 
corps  solide  terrestre,  et  tend  consëquemment  à  s'éle- 
ver sous  la  forme  d'une  protubérance,  ce  qu'elle  effec- 
tue, parce  que,  d'après  sa  nature  de  fluide,  elle  peut 
prendre  des  mouvemens  particuliers  ;  mais,  à  la  région 
diamétralement  opposée  et  par  une  cause  inverse,  le 
môme  effet  se  produit  encore,  car  la  masse  des  eaux, 
s'y  trouvant  plus  éloignée  du  soleil  que  le  centre  de  la 
terre,  est  moins  attirée  que  lui  et  demeure  en  arrière  ; 
de  sorte  qu'en  vertu  de  l'attraction  du  soleil  sur  le 
globe  terrestre ,  deux  montagnes  aqueuses  opposées 
s'avancent  à  mesure  quels  terre  tourne  sur  elle-même, 
pour  se  trouver  toujours  dans  la  ligne  menée  du  centre 
du  soleil  A  celui  de  la  terre.  Ces  montagnes,  dans  leur 
mouvement,  envahissent  les  rivages  qu'elles  rencon- 
trent, tandis  qu'à  90"*  de  distance  en  longitude,  la  mer 
s'affaisse  pour  fournir  les  eaux  nécessaires  à  l'alimen- 
tation du  flux;  c'est-à-dire,  que  la  masse  totale  de  l'eau 
qui  couvre  la  terre,  étant  sensiblement  constante,  il  y 
a  nécessairement  basse  mer  à  90«  de  part  et  d'autre 
des  points  où  il  y  a  pleine  mer.  Le  soleil  doit  donc  pro- 
duire chaque  jour  deux  flux  et  deux  reflux  dans  un 
môme  lieu. 

Ce  que  nous  venons  de  dire  du  soleil  s'applique 
exactement  à  la  lune,  et  môme,  comme  la  proximité  de 
ce  dernier  astre  compense  sa  petitesse,  son  action  est  à 
peu  près  deux  fois  et  demie  plus  grande  que  celle  du 
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soleil.  Il  y  a  donc  également  chaque  jour  lunaire  deox 
flux  et  deux  reflux.  Par  jour  lunaire,  nous  entendooi 
Tintervalle  de  temps  compris  entre  deux  passages  con- 
sécutifs de  la  lune  au  méridien,  dont  la  durée  moyenne 
est  de  24*  60"  i. 

Il  semblerait,  d'après  ce  que  nous  Tenons  de  dire, 
qu'il  devrait  y  avoir  quatre  marées  chaque  jour  :  deox 
solaires  et  deux  lunaires  ;  mais  les  eaux  étant  soamises 
à  deux  actions  simultanées  qui  tantôt  concourent  et 
tantôt  divergent,  se  comportent  nécessairement  comme 
si  elles  obéissaient  à  une  seule  action  résultante  de 
celles-ci;  ce  qui  fait  que  les  phénomènes  se  compensent 
entre  eux  et  se  réduisent  en  déQnitive  à  deux  marées. 
En  effet,  lorsque  le  soleil  et  la  lune  sont  en  conjonction 
ou  en  opposition,  c'est-à-dire  dans  les  syzygies,  les  deux 
astres  agissent  dans  le  môme  sens  et  la  marée  résul- 
tante est  la  somme  de  la  marée  solaire  et  de  la  marée 
lunaire  ;  dans  les  quadratures ,  la  marée  produite  est 
au  contraire  la  différence  entre  la  marée  lunaire  et  la 
marée  solaire,  parce  que  la  haute  mer  lunaire  arrive 
précisément  au  moment  de  la  basse  mer  solaire,  et  vice 
versa.  Dans  toutes  les  autres  positions  intermédiaires 
de  la  lune  par  rapport  au  soleil,  la  marée  solaire  ne  tend 
qu'à  augmenter  ou  diminuer  la  marée  lunaire.  Il  est  yi- 
sible,  enfin,  que  l'intensité  de  l'effet  produit  et  l'époque 
où  il  arrive,  dépendent  de  la  résultante  des  forces  at- 
tractives du  soleil  et  de  la  lune. 

Ceci  posé,  et  observant  en  outre  que  les  actions  de  la 
lune  et  du  soleil  sont  d'autant  plna  grandes,  que  ces 
astres  sont  plus  près  de  la  terre,  on  comprendra  que  la 
hauteur  des  eaux,  au  moment  où  la  mer  est  étale,  est 
nécessairement  Tariable  :  qu'elle  est  la  plus  grande 
dans  les  syzygies  et  la  plus  petite  dans  les  quadratures  ^ 
que,  de  toutes  les  marées  syzygies,  les  plus  grandes  ont 
lieu  quand  la  lune  et  le  soleil  se  trouvent  respectiye- 
ment  à  leur  plus  petite  distance  do  la  terre  ou  au  périgée 
de  leurs  orbites  ;  et  que,  de  toutes  les  marées  des  qua- 
dratures, les  plus  petites  ont  lieu  quand  la  lune,  se 
trouvant  à  l'apogée  de  son  orbite,  le  soleil  se  trouve  au 
périgée  du  sien. 

Les  marées  des  syzygies  reçoivent  les  noms  de  gran^ 
des  eaux,  matines  ou  reverdies;  celles  des  quadratures 
se  nomment  mortes  eaux. 

Sx  les  eaux  de  la  mer  obéissaient  instantanément  à 
Taction  de  la  lune  et  du  soleil,  le  moment  de  la  haute 
mer,  dans  un  lieu  quelconque,  devrait  exactement  cor- 
respondre avec  l'instant  où  la  direction  de  la  résultante 
des  deux  forces  se  trouve  dans  le  méridien  de  ce  lieu; 
ou,  abstraction  faite  de  la  force  solaire,  la  haute  mer 
devrait  arriver  à  l'instant  môme  du  passage  de  la  lune 
au  méridien.  Il  n'en  est  point  ainsi,  car,  outre  les  cir- 
constances matérielles  do  la  configuration  des  ports,  des 
havres  et  des  côtes,  qui  retardent  ou  accélèrent  le  mon- 
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yement  des  marées,  il  est  constaté  qu'en  Europe  la 
marée  d'un  jour  quelconque  dépend  des  positions  respec- 
tives qtt*avaient  le  soleil  et  la  lune  36  heures  aupara- 
Tant.  Sans  nous  arrêter  à  ce  fait,  qu'on  attribue  à 
l'inertie  des  eaux,  disons  que ,  quelles  que  soient  les 
causes  locales  ou  autces  qui  empêchent  la  haute  mer 
d'avoir  lieu  à  l'instant  môme  du  passage  de  la  lune  au 
méridien,  ce  phénomène  arrive  constamment  à  la  même 
heure,  dans  un  même  lieu,  les  jours  de  nouvelle  et 
pleine  lune.  Celte  heure,  qu'on  nomme  V établissement 
du  port,  est  la  principale  donnée  qu'exige  le  calcul  de 
la  haute  mer  pour  un  autre  jour  que  ceux  des  syzygies^ 
calcul  qui  fait  ici  notre  principal  objet  et  que  nous 
allons  exposer. 

Dans  un  procédé  grossier  employé  par  les  marins,  on 
suppose  que  la  haute  mer  d'un  jour  quelconque  arrive 
24^  48°*  après  la  marée  du  jour  précédent,  ou,  ce  qui 
est  la  même  chose,  que  la  marée  d'un  jour  retarde  de 
48»  sur  celle  de  la  veille,  et  alors  connaissant  l'heure  à 
laquelle  arrive  la  haute  mer  le  jour  de  la  nouvelle  et 
de  la  pleine  lune,  ou  VétabiUsemeut  d'un  port,  il  ne 
s'agit  que  d'ajouter  à  celle-ci  autant  de  fois  48™  qu'il 
s'est  écoulé  de  jours  depuis  la  syzygie  qui  précède  le 
jour  proposé,  pour  avoir  l'heure  de  la  haute  mer  de  ce 
dit  jour.  Sachant,  par  exemple,  que  V établissement  du 
port  de  Brest  est  de  3^  45™,  c'est*à-dire  que  la  haute 
mer  a  lieu  à  Brest  à  3^  45*  du  soir,  le  jour  de  la  nou- 
Telle  lune,  et  que  la  lune  est  nouvelle  le  12  mars,  on 
aura  la  haute  mer  du  13,  en  ajoutant  48""  à  3''  45*";  celle 
du  14,  en  ajoutant  deux  fois  48™  à  3^  45^",  et  ainsi  de 
suite.  Mais  ce  procédé  est  tellement  défectueux  que 
nous  n'en  parlons  ici  que  pour  dire  qu'on  doit  entière- 
ment l'abandonner,  quoiqu'il  soit  enseigné  dans  tous  les 
traités  de  navigation.  Nous  en  indiquerons  plus  loin  un 
autre,  susceptible  de  donner  toute  l'exactitude  désira- 
ble, au  moyen  de  la  Connaissance  des  temps  ;  le  sui- 
vant, moins  rigoureux,  peut  être  fort  utile,  lorsqu'on 
est  dépourvu  de  ce  livre  et  n'exige  que  l'emploi  de  la 
table  ci-jointe  : 

La  première  colonne  de  cette  table  renfei  me  les  jours 
et  les  heures  compris  entre  la  marée  demandée  et  la 
phase  la  plus  prochaine;  les  autres  colonnes  font  con- 
naître le  relard  dû  à  cet  intervalle,  retard  qu'il  faut  tou- 
jours ajouter  à  rétablissement  du  \.ov\.  Tout  ce  que  l'on 
doit  observer,  c'est  que  lorsque  le  jour  proposé  tombe 
après  ou  avant  la  nouvelle  et  pleine  iune,  on  fait  usage 
des  deuxième  et  cinquième  colonnes;  tandis  que,  lors- 
qu'il tombe  avant  ou  après  le  premier  et  le  dernier 
quartier,  on  se  sert  des  trois  ème  et  quatrième  co- 
lonnes. La  table  ne  dépasse  pas  quatre  jours,  parce 
qu'une  phase  a  toujours  lieu  avant  ou  a|jrès  un  jonr 
quelconque  dans  un  intervalle  de  temps  moindre  que 
quatre  jours. 


Table  du  f§tardem$m  dts  maréês  qu'J  faut  ajouter  à  l'heure 
de  Vétabliiêemeit  d'un  port,  pour  avoir  'e  temps  dû  /4  pfui 
haute  maris  ù  un  jour  proposé.  On  retranchera  18  heures  de  la 
somme ^  si  elle  surpasse  ee  nombre. 
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M. 


5 
5 
5 
5 


H.    M. 


6 

0 

0 

14 

H 

56 

22 

11 

51 

51 

11 

47 

5 
5 
6 
6 


40 

50 

0 

10 


4 

9 

4 

3 

3 

56 

3 

50 

3 

44 

3 

38 

3 

32 

3 

27 

3 

21 

3 

16 

3 

11 

3 

6 

6 

20 

6 

29 

6 

39 

6 

49 

6 

58 

7 

8 

7 

18 

7 

27 

7 

37 

7 

46 

7 

56 

8 

5 

M 
11 
11 
11 


42 

37 
33 

2S 


11 
11 
11 
11 


23 

18 

13 

8 


11 

3 

10 

58 

10 

55 

10 

48 

3 
2 
2 
2 


1 
56 
50 
45 


1 
1 
1 
1 


46 
50 
54 
59 


2 
2 

2 
2 


40 
35 
30 
25 


2 
2 
2 
2 
2 


3 

7 
12 

16 
21 


2 
2 

2 
2 
2 


21 
16 
12 

7 
3 


8 
8 
8 
8 


14 
23 
31 
37 


8 
8 
9 
9 


47 

55 

2 

9 


10 
10 
10 
10 


43 
37 
32 
27 


10 
10 
10 
10 


21 

15 

9 

3 


9 
9 
9 
9 


56 
50 
44 

37 


9 
9 
9 
9 
9 


17 
2i 
■31 
37 
41 


9 
9 
9 
9 
9 


31 
24 
17 

9 


Yoici  l'usage  de  cette  table,  pour  trouver  l'heure  de 
la  haute  mer,  pour  un  jour  proposé,  dans  un  port  dont 
on  connaît  l'établissement  : 

V  Prenez  dans  un  almanach,  ou  c(ilculez,au  moyen 
des  tables  données  au  mot  Lune,  le  jour  et  l'heure  de 
la  phase  la  plus  prochaine  du  jour  proposé; 

2o  Prenez  ^intervalle  de  temps  entre  cette  phase  et 
le  jour  proposé,  en  observant  si  ce  jour  tombe  avant  au 
après  le  jour  de  la  phase  ; 

«S""  Prenez  dans  la  table  la  quantité  qui  répond  à 
cette  différence  et  ajoutez-la  à  l'heure  de  l'établisse- 
ment  du  port;  la  somme  donne  l'heure  de  la  haute 
mer. 

Exemple  L  —  Oh  demande  l'heure  de  la  pleine  mer 
du  soir,  à  Brest,  le  24  mars  1842. 

La  phase  la  plus  prochaine  du  24  mars  est  la  pleine 
lune  qui  arrive  à  Brest  le  26,  à  2^  34"  du  soir.  Comme 
on  demande  la  haute  mer  du  soir,  on  dira  :  du  24  soir 
au  26  soir,  il  y  a  un  intervalle  de  2  jours.  Cherchant 
donc  dans  la  table,  devant  2  jourg,  la  quantité  corres- 
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pondante  dans  la  colonne  intitulée  :  avant  la  nouvelle  et 
pleine  lune,  et  trouvant  10^  43-,  on  aura  : 

Retard  pour  S  joars  itant  U  P.  L iO^  45*» 

Ëublitsement  de  port  do  Brest. 3    48 

Somme U^  28" 

He tranchant  1^  de  ce  résultat ,  comme  il  est  dit  0n 
tète  de  la  ^b1e,  on  en  conclura  que  la  haute  mer  aura 
lieu  à  Brest  le  24,  à  2^  28-  du  soir. 

Exemple  IL — On  demande  l'heure  de  la  pleine  mer 
dtt  matin,  à  Brest,  le  24  mars  1842. 

L'interyallo  du  24  matin,  au  26  à  2^  34"  soir,  temps 
de  la  P.  L.,  étant  environ  de  2  jours  ^,  on  aura  de 
même: 

RoUrd  poor  2i  i9>  itiot  la  P.  L 10^  91- 

Établifiement  da  port  de  Brest 3    45 

14^    6- 
Temps  de  U  haate  mer ±^    6"*  da  matin. 

Le  résultat  de  cet  exemple,  comme  celui  du  précé-* 
dent,  ne  doit  être  considéré  que  comme  une  première 
approximation  ;  car  il  faudrait  déjà  connaître  Theure 
de  la  haute  mer  pour  avoir  exactement  riptervalie  de 
temps,  argument  de  la  table;  ainsi,  pour  plus  de  pré- 
cision, on  doit  recommencer  le  calcul,  en  prenant  la 
différence  entre  le  jour  et  l'heure  de  la  haute  mer 
qu'on  vient  de  trouver  et  le  jour  et  l'heure  de  la  phase. 
On  aurait  ici,  en  observant  que  le  24,  à  2^  6*"  du  matin, 
est  la  môme  chose  que  le  23,  à  14^  6"*,  temps  astrono- 
mique : 

Temps  de  la  pleine  lane sel    ^^  34- 

Temps  approché  de  la  marée 23   14      6 

Intervalle  arant  la  P.  L si  12^  32« 

et  c'est  CB  dernier  intervalle  dont  il  faudrait  faire  usage. 
Dans  le  cas  présent,  la  différence  est  de  peu  d'impor- 
tance; mais  dans  d'autres,  on  ne  doit  pas  la  négliger. 

£xKiiPi.B  III. ^On  demande  l'heure  de  la  pleine  mer 
du  soir  à  Plymouth,  le  3  mai  1842. 

La  phase  la  plus  prochaine  du  3  mai  est  le  dernier 
quariierf  qui  arrive  à  Plymouth  le  2,  à  7^  1»  du  soir. 
Or,  du  2  soir  au  3  soir,  environ  1  jour  ;  ainsi  : 

a 

Kelard  pour  li  après  le  D.  Q. q^  20- 

Établissement  de  Pljmottlh 6     5 


12"»  25- 
Temps  ipproché  de  la  bante  mer. ...    0^  25-  da  soir. 


Maintenant  : 


Temps  approché  de  l«  haate  mer. 
Temps  da  D.  Q 


3i    0^  25" 
2     T     i 


Inierralle ^ Oi  17^  24> 


Ainsi  : 

Beurd  poar  18^  après  le  D.  û. ^^    0" 

Blablissemeni de  Plymonih t..    %     5 

Baatemcr  le  8  mai  à ^    6«daaoir. 

I)  nous  reste  9  expliquer  P.omRieQ(,  4  44f#4^  â>lm»? 
nacb,  on  peut  trouyer  rbeifre  ^e  la  p|)as^  )^  plus  pror 
chaîne  4'up  jour  donné. 

(.69  liible^di}  mot  LuNa donnent  1^  aalution  ^^ce  pr«H 
blême  ppiir  le  méfidien  de  Paris.  H  suffis,  po^r  col«« 
d'ajo(|ter,  au  temps  4^  If^  prpa^i^re  pM^  4fl  l>MAe, 
une  phase  prise  dans  la  case  du  ipoi^  proposé,  (Je  m»- 
niére  que  la  somfne  pe  diffère  pas  (|fl  plMS  de 4  jourfi  i)i| 
quantième  proposé.  La  somme  des  deux  npp^I^ref  P,  in- 
diquer^ Tesp^ce  ^e  p^ftse  qu'og  çl)efci|e  et  (^9^^  qn 
aclièyera  |^  palcul  ppmme  ppus  Taveos  e^pliqii^*  %ip-r 
posons  qu'on  demande  \^,  pha^p  U  pim  proehaiBi  di| 
24  octo|)re  1842. 

Dans  la  polonne  4^p  années ,  nous  troiivoiis  pouf 
1842,  3>5''ôl°'...663À...4P;  il  faut  prendre  mainta- 
nant,  dans  la  pasj»  du  mpis  d*ootobre,  la  phase  qifi  ré- 
pond à  nn  nombre  40  jours,  flQP^  j'addiMon  aw^i^ 
3J ô**  ài^  ^pprqphe  |e  plus  du  24  octobre;  hqus  preo* 
drons  pour  pet  effet  la  ligne  22'  3^  3i..JtiK..Af,  Roii 
nou9  açh^Terona  ainsi  le  calcul  s 

A       P 

Pour1842 Si     5^  51-".  .,663... 4 

Poaroetobre 22     S    32  . . .  711.  ..4 

25i     9»"  23"»     '374      a" 
Ëquat.  des  qaad.  pour  3T4. .  25    30 

D.  Q.  de  la  C •  •  •  •  -     26i  121»  4^r 

Nous  payons,  de  cette  manière,  qqe  la  phase  If  plof 
prochaine  du  24  est  un  dernier  quaf  ti,er,  qui  a  )ieii  ^ 
Paris  le  26,  à  12''  53°^,  temps  f  stroppiQiqiie,  pH  If)  27, 
à  0^  63°^  du  matin,  temps  civil. 

Lorsqu'on  connaît  Theure  d'une  ph^se  poijr  le  mé- 
ridien de  Paris,  on  l'obtient  pour  un  tout  afifre  !néri« 
dien,  en  lui  ajoutant,  ou  lui  retranchant  la  Iongitu4eea 
temps,  de  ce  dernier,  suivant  qu'elle  e^t  occidentale  ou 
orientale.  C'est  ainsi  que  nous  avons  posé  ci-dessiiaqua 
la  pleine  lune  de  mars  1842  arrive  à  Brest  le  26,  à 
2^  34"",  parce  que  celte  phase  a  lieu  à  Paris  le  26,  à 
2^  7",  et  que  la  longitude  de  Brest,  en  temps,  est  de 
27-  0,  ou  de +  27". 

La  donnée  principale  de  la  détermination  d'une  Durée 
est  V établissement  du  port  ;  mais  la  connaissance  de 
cette  quantité  ne  peut  dériver  que.  de  l'obserYation,  et 
ce  n'est  que  par  un  grand  nombre  d'expériences  qn'on 
a  pu  obtenir  tous  les  nombres  que  nous  avons  réoois 
dans  la  table  qui  termine  cet  article,  et  qu'on  peut  coq« 
sidérer  comme  la  plus  complète  de  toutes  celles  po« 
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biiées  jusqu'à  ce  jour  ;  car,  efl  partant  da  beau  travail 
flé  ftomme,  sur  cet  objet,  nous  avons  non  seulement 
corrigé  toutes  les  valeurs  Reconnues  inexactes,  maid 
ajouté  de  plus  les  résultats  des  plus  récentes  observa- 
ilDnS.  L'établisseitient  du  port  eàt,  comme  nous  Tavons 
dit,  l'heure  de  là  haute  mer  dans  un  lieu  particulier,  le 
Jour  ihême  de  la  syzygie;  il  suffit  donc,  lorsqu'un  na- 
Vire  se  trouve  sur  une  côte,  d'observer  la  marée  le  jour 
d'une  nouvelle  ou  pleine  lune,  pour  conhattre  l'établis- 
sentent  de  cette  côte  et  pouvoir  ensuite  déterminer 
toutes  les  marées  ultérieures.  Bien  plus,  l'observation 
d'une  marée  quelconque  peut  donner  le  même  résultat, 
en  employant  un  procédé  inverse  de  celui  au  moyen 
duquel  on  trouve  les  marées,  au  moyen  de  rétablisse- 
meiit  du  port;  car  ce  dernier  procédé  est  compris  dans 
la  formule  suivante  : 


HAB 


43é 


Done 


t^lcinb  mer  =;  établlwement  4-  retard 


fetabliesemènt  =:  pleine  mer  —  retard. 


Il  suffit  d'un  exemple,  pour  expliquer  Tilsage  de  cette 
seconde  formule. 

Exemple.  —  On  demande  l'établissement  d'un  port, 
situé  par  40°  80'  de  longitude  orientale,  où  Ton  a  ob- 
servé la  pleine  iner  le  15  avril  1842,  à  8**  46*  du 
soir. 

La  phaso  la  t)1us  proche  du  19  atfil  est  un  premier 
quartier,  qUi  arrive  à  Paris  le  18,  à 6^ 42"  du  matin; 
ainsi  : 

p.  Q.kParîs,  lelSè 6^  éS»  malin. 

ton^ii.  it^  i^  t.f  en  temps —S   42 

Pc  Q.  au  liea  tn  quctliod 4^    0  da  matin. 

Ôr,  du  15  avril  ^^  46"  soir  au  18,  4''  0"  matin,  il  y  a 
an  intervalle  de  2'  7^  14",  ou  de  2>  9^,  en  nombre  rond. 
Cherchant  dans  la  table  le  retard  pour  2'  9^,  avant  le 
der^iier  quartier  et  trouvant  3^  6*,  nous  aurons  : 

Haaie  mer  observée  A 8^  46** 

Rolard  pour  2i  18^ —3      6 

ÊudbUsteiiie&t  dn  port M  40^ 

Si  le  relard  était  plus  grand  que  l'heure  de  la  haute 
mer ,  il  faudrait  ajouter  12  à  cette  dernière,  afin  de 
rendre  la  soustraction  possible.  Le  résultat  dû  à  une 
seule  observation  manque  nécessairement  de  précision; 
mais  en  admettant  qu'on  ne  puisse  le  rectifier,  en  pre- 
nant la  moyenne  de  plusieurs  expériences,  il  n'en  suffit 
pas  moins  aux  besoins  les  plus  ordinaires  de  la  navi-- 
gaifoo. 

Le  procédé  que  nous  venons  d'exposer  donne  des 
résultatà  qui  s'accordent  toujours  suffisamment  avec  les 
faits,  ft  inôihs  de  circonstances  rares  et  extraordinaires^ 


telles  qu'une  grande  perturbation  apportée  dans  le 
mouvement  des  eaux  par  deff vents  violons,  soufflant 
dans  de  cishtaines  directions  ;  cependant  la  méthode 
suivante,  plus  simple  et  plus  expéditive,  doit  être  em* 
ployée  de  préférence,  lorsqu'on  possède  le  livre  de  la 
Connaissance  des  temps^  parce  qu'elle  repose  sur  des 
considérations  plus  directes  et  donne  des  résultats  pliis 
exacts. 

Pour  en  comprendre  la  marche,  rappelons  que  si  Idft 
marées  étaient  produites  exclusivement  par  l'action  de 
la  lune,  la  haute  mer,  dans  un  lieu  quelconque,  devrait 
coïncider  exactement  avec  le  passage  de  la  lune  au  mé- 
ridien de  ce  lieu  ;  il  y  aurait  donc  une  pleine  mer  au 
moment  du  passage  de  la  lune  au  méridien  supérieur, 
et  une  autre  pleine  mer  au  moment  de  son  passage  au 
méridien  inférieur  ;  puisque  dans  un  jour  lunaire,  la  lune 
passe  deux  fois  au  méridien  :  une  fois  au  dessus  de  l'ho- 
rizon, une  fois  au  dessous.  Or,  deux  espèces  de  causes 
concourent  à  modifier  cet  effet  :  les  unes  constantes» 
telles  que  les  circonstances  des  localités  qui  produisent 
le  retard  nommé  Y  établissement  du  port  ;  les  autres  va- 
riables, telles  que  les  diverses  relations  de  distance  et 
de  position  qui  peuvent  exister  entre  la  terre,  la  lune  et 
le  soleil,  et  dont  l'effet  est  de  donner  â  la  résultante  des 
forces  une  direction  autre  que  celle  de  la  ligne  des  cen- 
tres de  la  lune  et  de  terre.  11  est  donc  visible  que  Theurâ 
de  la  haute  mer,  dans  uii  lieu  quelconque  et  pour  un 
jour  donné,  doit  résulter  de  l'addition  de  trois  quanti- 
tés, qui  sont  t  l'heure  du  passage  de  la  lune  au  méri- 
dien, l'établissement  du  port  et  un  nombre  que  noua 
nommerons  correction^  comprenant  l'influence  de  toutes 
les  causes  de  variation  autre  que  l'établissement.  Noua 
aurons  ainsi,  /i,  désignant  Theure  du  passage  de  la  lUne 
au  méridien  du  lieu. 

Pleine  mer  «s  A  +  établissement  4*  correction. 

La  table  suivante^  dont  les  argumens  sont  la  quantité  h 
et  la  parallaxe  horixontale  de  la  lune,  donne  immédia- 
tement la  valeur  de  la  cor^^ction,  qu'il  faut  appliquer 
avec  son  signe  à  la  somme  de  h  et  de  l'établissement, 
Il  suffit  de  chercher  dans  la  colonne  qui  porte  en  tètek 
parallaxe  actuelle  le  nombre  <5orrespondant,à  l'heure 
du  passage,  pris  dans  la  première  colonne  :  ce  nombre 
est  précisément  la  correction  en  question.  Lorsque 
l'heure  du  passage  ne  se  trouve  pas  exactement  dans  la 
première  colonne,  on  se  sert  du  nombre  qui  en  appro- 
che le  plus. 

L'heure  h  doit  toujours  être  exprimée  en  temps  as- 
tronomique, c'est-à-dire  comptée  de  0  à  24^  d'un  midi 
au  midi  suivant,  afin  d'éviter  la  distinction  embarras- 
sante du  soir  et  du  matin,  et  d'obtenir  l'heure  de  la 
pleine  mer  exprimée  de  la  môme  manière.  Cest  ce  que 
nous  allons  édaircir  par  des  exemples. 
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Ci 
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Passage 
de  la  lODO 

an 
méridien . 


O'»ou1i'« 
«0» 
40 


PARALLAXE  HORIZONTALE  DE  LA  LUNE. 


61 


m. 
.  4 

-  8 
-13 


60' 


40 


îi»'oul4^ 
40 


SO 
40 


"S 


•a 

s 


40 


&''oul7'' 
20 
40 


6»»  ou  18"» 
20 
40 


-17 
•22 

-17 


■32 

■3fl 
41 


m. 
.  3 
-  7 
-12 

^17 

-22 
-27 


59^ 

m. 

—  2 

—  7 

—  12 


.4'S 
•49 
-53 


5(> 

59 

.60 


61 

-61 

5^ 


l^ou 19^ 
20 
40 


8*'ou20'« 
20 
40 


9»'ou2l^ 
20 
40 


-56 
-49 
43 


-32 

37 

■42 


46 
51 
-54 


—58 

—61 

-6< 


—  63 
—63 

—60 


58' 


57' 


m. 
-  1 
.  6 
-11 


17 
22 

-27 


33 
38 
-43 


47 

52 

-56 


59 
■62 
-64 


65 
6% 
•62 


17 

.22 
-i8 


m. 

-  0 

-  5 
-il 


56' 

m. 
+  2 

—  4 
—10 


17 
22 
-28 


33 
-38 
-44 


-49 
-53 
■57 

61 
-6i 
-66 


-32 
■22 
-12 


—  2 
+  4 
-4-12 


lOi'outi'' 
20 
40 


U>>ou23^ 
10 
40 

l2^oa24*> 


-hlb 

+  »4 


-58 
—50 
—44 


—33 
—22 
—  12 


—  1 

•h  5 
•4-13 


-1-14  -4-15 
+17  -*-l9 
H-t7  -♦■«9 


—  60 
— ^1 
—45 

^^ 
—22 
-11 

T~Ô 
-4-   7 

+15 


-67 
67 
63 


61 

53 

■46 


34 
39 
44 


50 

54 

-59 


63 
-66 
■68 


—69 
—69 
—65 


-16 

-22 
-28 


-35 
■41 
46 


-52 
-57 
62 


■66 
-69 

-72 


55' 

m. 
+  4 

—  3 

—  9 


16 
-22 

-29 


-36 

■42 

48 


54 

-60 

65 


69 
■73 
-76 


54' 

m. 
-4-  b 

—  1 

—  8 


—15 

—22 


37 
4" 

■KO 


50 
■63 
-68 


3i 
-22 

-11 


—  4 


18 
16 
-♦-13 


+10 
f-  6 
h  2 
-  3 


+  17 
-f-21 
4-21 


-j-iO 
+  18 
+15 


+11 

+  3 
—  2 


+  1 
-h  8 
+17 


+  19 

+23 

+'i2 
+19 
+16 


-63 
-54 
-47 


34 

-22 
10 


+  « 
+  9 
+18 


+21 
+24 
+25 


73 

-73 

69 


-77 

77 

-72 


•66 
-56 
-49 


35 
-22 
-  9 


+  4 
+12 


-70 

.59 

51 


■3tj 
-22 
-  8 


+  6 
+  15 


-4-22+25 


+13 
+  9 
+  4 
—  1 


+24 
+21 
+18 


+14 
+10 
+  5 
—  0 


+24 
+28 
-4-19 

+27 
-e25 
+21 

+17 
+13 

+  7 
+  2 


+28 
+32 
+33 


-4-31 

+28 
+2*$ 


-4-20 

+15 
+10 

+  4 


73 

77 
80 


-81 
81 
76 


-73 

-62 

53 


-37 
-22 

■  8 


+  9 
+  17 
+29 


+51 

+36 
+37 


+35 
+32 
+28 


+23 
+18 

+12 
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ExEMPLF.  I.  —  On  demande  l'heure  de  la  pleine  mer 
à  Brest,  le  23  mars  1842. 

La  Connaissance  des  temps  nous  apprend  que,  le  23 
mars  1842,  la  lune  passe  au  méridien  de  Paris  à 
9^  43",  et  que  ce  mènrèjour,  sa  parallaxe  est  de  61'. 
La  longitude  de  Brest  étant  de  27"  0.  en  temps,  nous 
en  concluons  que  l'heure  du  passage  de  la  lune  au  mé- 
ridien de  Brest  est  le  23  mars  à  9^  44*"  (^ot/.  Passage). 
Cherchant  donc  9^  40*  dans  la  première  colonne  de  la 
table  et  prenant  le  nombre  +  17"  qui  se  trouve  vis-à- 
TiB  dans  la  colonne  marquée  61' ,  nous  avons 

Pasfage  <ie  la  lane  à  Brest 9^44" 

Établissement  da  port 3    45 

Correction  pour  9''  40".  Parall.  61'. .. .    +17 


Pleine  mer,  le  23  mars 13>>  46*" 

La  pleine  mer  demandée  aura  donc  lieu  à  Brest  le  23 
mars,  à  13^  46»,  temps  astronomique,  ou  le  24,  1^  46" 
du  matin,  temps  civil. 

Nous  rappellerons  que,  lorsque  la  quantité  h  ne 
le  trouve  I  as  exactement  dans  la  première  colonne  de 
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la  table,  il  faut  prendre  le  nombre  qui  en  diffère  le 
moins,  ou  si  l'on  veut  plus  d'exactitude,  faire  un  petit 
calcul  des  parties  proportionnelles. 

On  n'obtient  de  cette  manière  qu'une  seule  marée, 
quoiqu'il  y  en  ait  deux  presque  tous  les  jours,  et,  poor 
obtenir  la  seconde,  il  serait  nécessaire  d'employer,  dans 
le  calcul,  le  passage  de  la  lune  au  méridien  inrérîeur  ; 
mais  on  peut  se  contenter,  pour  abréger,  d'ajouter  à  U 
marée  trouvée,  si  elle  est  du  matin,  la  durée  du  demi- 
jour  lunaire  vrai,  ce  qui  donnera  la  marée  du  soir  ;  on 
de  retrancher  de  la  marée  trouvée,  si  elle  est  du  soir, 
le  demi'jour  lunaire,  ce  qui  donnera  la  marée  du  maliu. 
Par  exemple,  si  après  avoir  trouvé  la  marée  du  matlD, 
le  24  à  Brest,  on  voulait  connaître  celle  du  soir,  on  dé- 
terminerait  d'abord  la  grandeur  du  jour  liïnaire  en  pre- 
nant la  différence  entre  les  passages  de  la  lune  au  mé- 
ridien ,  le  23  et  le  24,  différence  qui,  ajoutée  à  2/i\ 
compose  le  jour  lunaire,  puis  on  ajouterait  la  moitié  de 
ce  jour  à  Theure  de  la  marée  du  matin  ;  ou,  ce  qui  re- 
vient au  môme,  on  ajouterait  simplement  la  demi-dif- 
férence des  passages  à  la  marée  et  on  compterait  le  soir 
au  lieu  du  matin. 

Passage  de  la  lune,  le  93,  è  Paris 9^  43" 

Passage  de  la  lune,  le  24 10    36 

Difftirence 53* 

d'où 

Heure  de  la  pleine  mer,  le  24 1^  46"  matin. 

Demi -différence .26 

Heure  de  fa  pleine  mer,  le  24 t^    2"  soir. 

Les  marées  arrivent  donc  à  Brest  le  24  mars,  à  1*'46* 
du  malin  elà  2*'  2"  du  soir.  Si  on  voulait  avoir  les  ma- 
rées du  23,  il  faudrait  en  faire  le  calcul  pour  le  22. 

Exemple  II.  — On  demande  Theure  de  la  haute  mer 
à  Lorient,  le 6  octobre  1842. 

On  a  :  établissement  =  3*^30*";  longitude  =  23'  0.; 
passage  de  la  lune  au  méridien  de  Paris  ==1''  44»,  pa« 
rallaxe  =  60'. 

Passage  de  fa  lune  à  Lorient 1^  4S"' 

Êtablissemeni  du  port 3    30 

Correct,  pour  1^  40".  Parallaie  60' —  27 

Pleine  mer,  le  6 •    4^  48" 

La  marée  demandée  a  donc  lieu  le  6,  à  4b  48",  temps 
astronomique  ou  du  soir.  Pour  avoir  celle  du  malin,  on 
opérera  comme  il  suit  : 

Pleine  mer,  le  6  i 4^  4B"  soir. 

Demi-dirf.  des  passages  du  5  et  du  6 23 

Di/f.  ou  pleine  mer,  le  6  è 4^  25'"  maiio. 

L'application  de  cette  dernière  méthode  à  la  déter- 
mination de  Yétablissewent  d'un  port,  au  moyen  d'uoe 
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obiervation  de  marée  faite  un  joar  quelconque,  ne  pré- 
sente aucune  difficulté,  car  de  l'équation 

Pleine  mer  s=3  ik  +  étabtiaseineDt  +  eorrectîoB 

on  tire 

ÉiablÎMement  sas  pleine  mer  —  A  —  correction 

ainsi,  ayant  calculé  l'heure  du  passage  de  la  lune  au 
méridien  du  lieu  le  jour  de  Tobseryation,  puis,  à  Faide 
de  cette  dernière,  la  quantité  dite  correction,  on  re- 
tranchera successivement  ces  deux  nombres  de  l'heure 
observée,  et  le  reste  sera  rétablissement  du  port. 

Exemple  I.^On  demande  rétablissement  d'un  port, 
situé  par  40""  30'  E.  de  longitude,  en  temps  ^  2^  42-, 
où  Ton  a  observé  la  pleine  mer  le  15  avril  1842,  à 
8*"  46"  du  soir. 

L'heure  du  passage  de  la  lune  au  méridien  de  Paris 
étant,  le  15  avril,  à  2*"  54»,  et  la  parallaxe  57\  nous 
en  concluons  d'abord  que  le  passage  au  méridien  du 
lien  est  à  2^  49"";  puis,  au  moyen  de  la  table ,  nous 
trouvons  : 

Correction  poar  i^  49".  Parall.  51'. . .  —  41" 

Cette  correction  devant  être  retranchée  de  l'heure  de  la 
pleine  mer,  nous  changeons  son  signe  et  nous  avons  : 

Pleine  mer S^  46" 

—  paiMge .....—  9    49 

^  Correction é . . . .  -+-        47 

ÊUblissement 5^  44" 

Nous  ferons  observer  que  si,  dans  ces  derniers  cal- 
culs,  l'heure  du  passage  de  la  lune  au  méridien  tombait 
après  l'heure  de  la  pleine  mer  observée,  il  serait  essen- 
tiel d'employer  l'heure  du  passage  précédent  au  méri- 
dien inférieur,  ou  de  diminuer  Theure  du  premier  pas- 
sage d'un  demi-jour  lunaire.  Ceci  est  évident,  car  une 
marée  déper.d  du  passage  qui  la  précède  et  non  du 
passage  qui  la  suit. 

Exemple  II.  —  On  demande  l'établissement  d*un 
port  situé  par  42®  E.  de  longitude,  en  temps— 2''  48">, 
où  Ton  a  observé  le  pleine  mer  le  28  février  1886,  à 
2»'48'». 

L'heure  du  passage  de  la  lune  au  méridien  de  Paris 
éunt,  le  28  Tévrier  1836, 9''31'",  ce  passage  a  lieu,  pour 
le  port  en  question,  i  9**  25*"  et  conséquemment  après 
l'instant  de  l'observation  ;  il  faut  donc,  d'après  ce  que 
nous  venons  de  dire,  employer  le  passage  précédent  au 
méridien  inférieur.  Or,  nous  trouvons  dans  la  Cannais^ 
sance  des  tetnp»  de  1836  : 

Passage  le  i7  fénier 8^  39* 

Passage  le  28 9    31 

Différencst  «  t  •  1 1  •  • ,  t  •  #  « ,  «  i ,  «  «  • , , . . . ,  • .    0^  5t"* 
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Ainsi,  le  demi  jour  lunaire  est  de  12**  26"»  et  nous 

avons  : 

Passage  le  t7  ffé?rier 8^  39" 

Demi-joar  lonaire 12    26 

Passage  inférienr  le  27  fé? rier 21^    S"" 

Ce  qui  se  réduit,  pour  le  lieu  de  l'observation  {Foy. 
Passage)  à  20^  59°'. 

La  parallaxe  de  la  lune  étant  de  54%  le  27,  la  table 
nous  donne  : 

Correction  poar  21^.  Parallaxe  5V -|-  31' 

Ajoutant,  maintenant,  24^  à  l'heure  observée  de  la 
pleine  mer,  afin  de  rendre  les  soustractions  possibles, 
nous  trouvons  : 

Pleine  mer  +  24^ 26^  48* 

—  passage —  20    99 

—  eorrectioB —         31 

EiablîsaemeBl 5^  Ib" 

On  doit  remarquer  que  l'addition  de  24  heures,  néces- 
saire pour  pouvoir  effectuer  la  soustraction,  est,  en  ou- 
tre, une  conséquence  de  ce  que  le  passage  employé  a  eu 
lieu  le  27,  tandis  que  l'observation  est  du  28. 

Nous  ne  nous  arrêterons  pas  aux  formules  qui  ont 
été  données  pour  calculer  la  hauteur  des  eaux  dans  les 
marées,  parce  que  le  procédé  qu'elles  renferment  est 
exposé  dans  tous  les  Annuaires,  et  que  ce  n'est,  d'ail- 
leurs, que  dans  des  circonstances  très  rares  qu*il  peut 
être  utile  aux  navigateurs  de  l'employer.  Ce  qu'il  leur 
importe  de  savoir,  en  général,  c'est  que  les  marées  des 
équfnoxes  sont  d'autant  plus  grandes  que  la  lune  est  plus 
près  du  périgée  de  son  orbite;  et,  qu'a  ces  époques,  si 
l'élévation  des  eaux  est  favorisée  par  les  ven(s,  elle 
peut  devenir  assez  considérable  pour  causer  de  graves 
accidens  sur  les  côtes.  Nous  avons  déjà  exposé,  au 
commencement  de  cet  article,  toutes  les  circonstances 
qui  tendent  à  augmenter  ou  à  aflaiblir  les  marées,  il 
nous  reste  seulement  à  faire  observer  que  la  mer  em- 
ploie toujours  plus  de  temps  à  monter  qu'à  descendre, 
en  sorte  que  la  basse  mer  n'est  pas  le  milieu  entre 
deux  hautes  mers  consécutives.  AuHAvre,  par  exem- 
ple, il  y  a  près  de  deux  heures  de  différence  entre  la 
durée  du  flux  et  celle  du  reflux. 

Dans  la  table  suivante  des  marées,  les  noms  des  lieux 
ne  se  trouvent  pas  dans  l'ordre  alphabétique,  mais  en 
suivant  la  céte  des  pays  auxquels  ils  appartiennent.  Les 
hauteurs  indiquées  sont  celles  où  la  mer  monte,  dans 
les  plus  grandes  marées,  au  dessus  du  niveau  où  elle 
se  trouve  quand  elleest  basse.  Lorsqu'on  rencontre  deux 
hauteurs  pour  le  même  lieu,  la  première  appartient 
aux  marées  des  syzygies  et  la  seconde  aux  marées  deg 
quadratures» 
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.  •  •  •  • 

è.4i 

8.50 

6,50 

.  •  •  •  • 
.  •  •  •  • 
■   ... 

8.77 


^-4>u  tkp  ^BatMl  ISalkt Jtte-dUte, 
la  mer  moota  de  4*  67. 


—4  b.  a«  thMaati  dX>lcroo. 


->Am  ^Mlntnrae»  le  nontavC  a  _ 
durée  de  7  n.,  et  aux  ■jzygîéâ  la  mer  ne 
aaMte  ^ue  pendant  4  Ik 


u-Ata  b#|te,  1«  Ilot  fOHl  léekMMacii 
au  N.-N.-E.,  N.-E.  et  avec  beaucoup  i» 
r«|ifa|t«.  Dana  la  iiflèr%  le  MM«taaliit 


—Les   malines  FelcTeul  quclqmlMS  s, 
5-85. 


—Les  tooratis,  qui  bnt  la  dirèètlA»  de  la 
rade  lant  2  nûllos  i  l*bcure.- 

—Sur  la  plus prande partie  delà  cûlc  de 
Bratune,  et  parmi  les  île*  adjacentes, 
rélabnsfcitaehl  est  3  b.,  en  dedans  de* 
bivres  et  des  baies,  il  est  9  b.  ii\  «t  va. 
tic  suiTant  I^trfbneemenl  dans  lea  t 


l 


— Lliitttê  ue  la  pleine  îner,  i  1*èpoduc 
de  laquadfatifre  qui  luit  «n?  snme, 
^t  ê  a.  10*,  dé  Mrte  quil  y  h  uu  iMcr- 
valle  de  5  b.  12'  entre  le  momeot  d«  la 
pfeltoe  itivr  atot  k9«$%i4A  H  anz  qnàfra- 
tures.  La  même  remarque  a  été  faits  à 
Dunkerque  et  au  Hfttrra. 

—An  If.'O.  da  Vfk,  réWMUeonent  est 
4  b.,  et  au  8,.E.  4  b.  Jto\ — Les  mabnes 
•^élèvent  4  8*  l2  tfe  fcaotear,  mais  aui 
équinoKes  leur  bauteur  est  de  9*  09,  et 
elle  est  de  9**  74  lonqua  laa  vcols  soof- 
iam  d«  larga. 

—Suivant  d*au(m,  rélablÎMeaMat  «M 
6b.U'. 
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isr. 


NOMS 


vms  um€^ 


•  * 


Roscoff.. 

Horlaii.. 

Triagons 

Sept  f\t9 . 

llêi  de  Brehat 

Cap  Frelial 

Saint-Màlo......... 

Saint-Gast» ...«..'.. 
MoDt-SaInt-Michel. 

Cancale 

Granville 

Coutances 

Ile  Jersey 

Ile  Guerneieyl.... 

Ile  Aurigny 

Les  Ca8f|iiet8.^.:.'. 
Cap  La  da^jne.... 
Cherbouil^...  "....: 
Cap  Barfleur. . . .  L 1 

La  Hougue 

Isigny 

Port  en  Befçip..... 

La  Havw  de  Grèce. 
Capd'ÂDtîrer...... 

Fécamp 

SaiDt'Yalcrjr-de-Caox . 

Çieppe 
report 

Eiviere  de  la  Somme 

Etaples 

Boulogne 

Ambieteuse 

Cap  GHs'-iiez 

Calais..:.;.::..... 

Graveline 

Dunkerque 

wieapo^r.  :.;...:. 

Ostedffç*:*- ••••••• 

Dort 

SJvys 

Canal  Vldling....'. 
Gôtede  Zéiande... 

Anvers 

FlessiDRue 

Àrmui^el 
Sast-Gatt 

Bodkill 

Qe  Schoifep. . . . . . . 

2ieriçk-Z^e...:.V.. 
Brouvers-Havea. . . . 

Goere-Gat 

Goere 

Helyœt-Slyys 

Bricii.:.:. : 

Kmboucbitfe'  de  la 

Meuse 

Rotterdam 

Dordrecht ,., 

Côtes  de'HôlIanae.. 
LA  ciaYe. «..•«•.  .. 

IValWICm.  .••••*.••■ 

Hcldcr 

Texei  (rade) 

Mars-Deep 

Bree-Sand 

IMedenblick 

Bockuysen 

iHooro 

IleUrk 

Ile  Wieringeo 

I  Amsterdam....*.'.. 

Harlem 

GroDiQgue.  .• 

Ile  de  Vlie 

Passe  de  Vile 

Ile  Ameland 

Wlack  de  Frise.... 
Ile  Atorkoffl........ 

Bptrée  de  TEms 


PLEINE  MER 
aux 

Heure.    H  ait 


lî 


6 
6 
6 
6 

e 

S 

8 
T 
7 
8 
10 
9 

d 

9 

10 
10 
10 
10 
10 
10 
10 
10 

11 

[u 
11 
11 

0 

Q 

3 

i± 

i% 
1 

4 

i 

12 
12 
f 
1 
1 
i 

2 
I 

1 
S 

4 


45 
30 


10 
15 


30 
30 
30 
45 
40 

3P 

45 
45 
f5 
i5 
20 


3Û 
25 

li 


50 
30 
30 
30 
15 
15 
30 

30 


. . . . . 


I 

12 

6 

8 

4 

10 

12 

12 

14 
9 
3 
9 

11 
7 
9 
1 
9 
9 

10 
9 


15 


30 
30 
30 

15 


15 

ao 

30 


i'.n 


11.69 
14.61 
11.96 

..... 
11.69 
14  61 
U  69 

à'.ii 

9.74 
9.74 
9-74 

5.40 


'j*-   ' 


REMARQUES. 


NOMS 
DBS  mars.. 


..... 
..... 

*8ii2 


5.85 
5.74 

9.74 
6M 


.  .  a  »  a 

5.85 
5.20 
4.57 

*  a   .  .  . 


5.93 

5.6:f 

•  •  •«  • 


2.6p 


2.60 

2.27 
2.27 
4.87 


..... 


3.25 


—Aux  quadrature»,  la  mer  a*élève  &  4i87. 
La  vent  de  If.-O.  produit  la'  plu§  grn«»« 
mer  devant  9^ii}-|faJo;  w^f  »*U  MiulBe 
4u  S.-0.  U  aafmeDle  la  hauteur  de  U 
marée;  et  IVlèTe  quelquaf^^f  à  16»  24 
aux  lyajgiei. 


—Hut  Vf nt»  de  O.  au  N.  ]foduiwnt  une 
plus  grande  élvTatîân  dam  lea  marres, 
et  ceux  du   S.-0.    au  N.  diminuent  le 

Cerdanl.  Lea  marées  prennent  moina  de 
auteur  par  dea  Tenta  du  dl.<S.  au  S.>E. , 
«(ëlle^  l|âaa«ndeiit  (iqa  ^*» 


— Aux  ajranief  I  la  mer  canuuenee  k 
mdiiter  à  f  li.«  et*  ce  premier  monlimt 
ne  ae  ui('*eniir  i  Rouen  ^xTà  ftiidi  15*. — 
Les  grandea'ntaréee  commencent  dan»  la 
Seine  par  nn  njaacarat  qilî.  faible  d'à* 
bord,  ^avapce  b'enlût  avec  une  grafide 
rajlidité  el  pn  araiid  bruit!  Séa  eaux  »oiit 
ekargcea'de  aalle  «t  de  ttfi,  et  brisrnt 
Pi|cc  violence  fur  la»  banaà  qui  août  de- 
vant Qai|leb«BMC 


-Aoxayxysîaa,  r«SO  iPdMva  de  •»  SS  i 
la  této  ^|rt*ès{  et  de  S,  86  an  dadava. 


Delf-Zill 

Embden 

Jade 

Ile  Boltrum 

Wrangeroog 

Heligoland 

Red  Buoy 

Guxhaven 

Rivière  Hever 

Brème 

Hambourg.:. .'..:: 

Embouchure  de  r£Ibc. 
Embonchure  de  l'Ejder 
Eoboucbure  de  Weaer 

Breaver*s-Beacon.  . 
Blexum 


Canal  de  Syit 

C6tede  Justland... 
Shelling  Kerœgh... 

Entrée  du  Skager*rack. 

i^ OZv ........ •.••• 


PLEINE  MER 

•ox 

aTiyfflea. 


Heure. 


k*  n. 
0  15 
12  15 
12 
11  30 

12 


) 


11 

12 
0 

11 
8 

5 
12 


40 


>-La  eooraat  de  lou  m  porta  oblique» 
ment  aor  e^  c6tea  comme  aur  ccUea  de 
Zrfinde.  Au  miSeu  de  '  ta  durée ,  il 
élunge  la  côte,  et,  A  la  fin,  il  t'avance  eu 
mer  dana  le  N.  eu  dana  TO.  Le  juaanl  ae 
dirige  au  S..D.  comme  Mif*  leacûteade 
Vlandre  et  da  Zéfa'nde. 


**A«f«»tlff  ^t  9Ê  mft  vii%^ 


Nqrwège 

Droniheim... j. 

(.Aie  ouest  de  Fiomark 

Cap  Nord 

Tanoebay 

Wardhouse 

Ile  Kllduin 

Les  sept  Iles 

Orlogeness 

Sweeinose 

Les  Trois  Iles 

Ile  Cruys 

Catsnoie 

Archansel 

Ifew-Deep 

Salht-Nieolas 

CapDonega 

Ile  Monastry 

Ile  Ostrova 

Ile  Pair 

Iles  Sbetland 


Lerwlck. 


Ile  Noss 


(MHieo 
Sud.. 
Nord. 

IleSwona  (c6teÙ.): 
Holm  et  Burra.. 

IlcsSoulli^^-*'^- 
Rooaldsba 


Û: 


CAte  de  Walls  et  Flotta 

IlePomona,  O 

Pointe  Roseness... 
C4té  Ë.  de  Dearnesç 

Île  Copinsha.. .:  . 
le.  ...  iCAteS.  elE. 
^apinaha  |  CAte  N . . . . 

Ile  Ronsa 

Ile  Fara;....:.:... 

Ile  Westra 

Westra-Frith..".... 

Ile  Sironsa 

Stronsa-Friib 

IleSandaiË.'iBiIS.È'. 

(n...... 

C6teIS«t£derEcoMo 

Cap  Duncansby... 

C#p  Dunet 

Farro-Head 

Càithness 


0 

1 


30 
30 


12  15 
12 


1 
12 

11 


30 
15 


Haut'. 


'  . . . . 
2.02 
4.57 


2.74 


5.tO 


4.87 


4.87 


2 
f 
3 
3 
3 
7 
9 
3 

12 
2 
5 
6 
7 
7 
7 
« 
7 
6 

10 


15 


45 
30 


15 


30 


1  30 
9  45 


4.87 

I  •  •  •  • 

2.44 


9 

11 
8 
9 

I» 

9 

9 

9 

10 

d 

9 

10 

10 

11 

9 

9 

9 

9 

9 

10 

10 

11 

9 

9 

10 

8 

11 
11 
il 


30 
15 


3.99 

I .  «  * . 
5.52 
5.85 

»     « 

î!95 

2!27 
1.30 
Z.V\ 
1.95 
2.60 
1.6:^ 


) 


30 
30 

30 

30 
45 
30 

30 


43 
30 

■ . . 

30 
30 
30 


1.62 


3.05 


..... 


2.60 
1.13 


* . .  •  I 


REMARQUES. 


—Le  flot  porte  i  E. 

— Prf*  de  la  première  bouée  daoa  le  We. 
acr,  r^tabliaaemeot  eatffb.    "  '  ' 

—Lot  courana  au  large  portent  £.  1/4 
K.-E.  et  0.1/4  S.O/'    ^ 

—Au  large,  lea  courant  portapt  E.  |i4 
8.-E.etO.l/AN.-0.    * 

—Las  courana  au  large  portaol  £•-§.-£. 
e|  O.-N.-O. 

— Le  flot  vîcpt  du  large. 


-<-En  dedans  de  Temboucbure  du  We^er, 
rétabliasement  eA  10  h.  S0\  enauile 
1  h.  15'  et  a'iiiai  de  auile.  —  Devant  rP.y. 
der,  le  |o|  couri  pu  a^-E»*  t\  le  jttaant 
au  N«-0.;  il  a  beaucoup  de  vileaae  aur 
lea  Baulf  fgnda.  —  Le  ^t/i  étonge  la  câte 
de  Frlcaland,  et  ne  ceaae  devant  l'Elbe 
q»:*llb.  • 

-L«  flot  vienl  du  V.-O. 

— Le  Ool  pfolonae  la  c6te  pour  ae  porter 
dana  le  fond  en  doublant  la  poiniescaw. 

— Le  coprapt  auit  la  c6te  de  Jutland,  en 
ae  dirigeant  E.-N'.-E.  aur  le  côté  oppose. 
On  autre  courant  remonte  au  N.  onpro* 
longçant  la  côte  de  Norvège. 

»^Da  Pfate  i  Drontbeini,  lea  maréca  ^onl 
règulièrea.  Le  flot  ceuK  vera  lo  N. 


—Dana  )ea  mera  pl.uf  reptjsntrionilca,  lea 
mareea  ordinairea  ont  vnviron  i'^  62,  pt 
J#ur  cauh  éàl  aaies  régulier. —  L'étaUia^ 
acment  eat  de  3  |(.  iqr  tp)i[e  pelfe  côle 
op  la  Laponie. 


—De  l*flf  Cniyf  i  ce  cap,  D  j  a  beaucoup 
de  rippltngi. 


—Lea  maréeaaontpluf  y»riéef  di^naleura 
mouTcm^nf  que  datta  toute  n^lre  partie 
dea  Orcadea  et  peuU4tre  de  la  Grande- 
BreUgo^. 


>-Ent|re  rficoaia  et  la  Norwège,  le  flot 
porte  po  S.  cirome  dana  le  parage  del 
flea  Sbetland,  of  rétabliaaçment  e^t  6  b. 
au  large. 


440 


NOMS 


DB8  LIBUX. 


NoseHead 

Banff 

GlyibDess 

Tarbat  ness 

Inverness 

Fort  Saint-George.. 

Gap  Kinnair 

RaUer  Head... .  .. 

Cromarty 

Buchaoness 

Peter*8  Head 

Aberdeeo 

Gap  Rock 

MoDlrose 

Red-Head 

Dundee 

Saint- Andrew 

Fifeness 

Ile  Rural 

Ile  May 

Eosboiicburc  de  la  Taj 

Edimbourg 

Lelth 

Dunbar 

Gap  Saint- Albans.. 

Berwick 

Ile  Holy 

Iles  Fera 

Pointe  Sunderland.. 

Ile  Gocket 

Tinmouih-Gaatle... 

K'iibuucliure  de  ia  Tjne 

Newcaatle 

Hartley  Pans 

GollarGoats 

Blyttie 

Norih-Shield 

HarilePool 

Slockton 

Barre  de  ia  rivière  Tccs 

Whitby 

HuniLy-Foot 

Robin-Hood 

Scarborougb 

Filcy 

Fiamborough  Head 

Bridiinglon 

Baie  D'Arlington... 

RadedeHull 

Spurn  Point 

South  Haie  Flatta.. 
Uumber-Stone 

Rade  de  Grinuby.. 

Dowsing 

H&vre  iio^ton 

Dockin  Saiid. 

Lynn-Deeps 

Suiton 

We\\ê 

filakeney 

Pbare  Foulness. . . . 
Hasborough-  Sand . . 

Phare  Gromer 

Winierion  Ness.... 
Dudgeon'B-Shoal... 

Raors  Ower  el  Leaian. 

Rldge 

Newarp 

Yarmouth 

Loes  tiiff- Ligth 

SUndfort 

Si»uth  Wold 

Aldborough  Knapi. 


PLEINE  MER 
aax 


Heure. 


h.  m. 
ii 
11 

12 
11 
H 
11 
12 
12 


30 

15 
11 
15 


Uattl^ 


met. 


11  45 

12 
12 

1 

3 

1 

3 

2  15 


6 

50 
45 


2  15 


4 
2 
4 
1 
2 


301 
15  { 

sol 

«( 

301 

2  20[ 

2 
2  30 

2  18 

2  30 
2  30 
3 

2  30 
3 

3 

4 


30 


230 

3 

245 
3 

3  45 

4  30 


3  30 


3 
3 
3 
4 

4 
4 
4 
3 
6 
5 
6 
5 

6 

5 

7 


45 
45 
45 
25 
30 
30 
30 
45 

20 

30 


SO 
15 


..... 
6 

5  30 

6  15 

6  50 
9 

7  25 
9 

8  15 
6 

7 
7 
6  30 

1»  30 

9 

045 
9 
10  45 


5.20 
4.2i 


5.85 
3.90 
2.60 

A,kî 
3.90 

3.90 
4.54 
S.frO 
3.25 


5.85 
4.22 
4.87 
4.87 
4.54 
4.87 
4.22 


5.20 
2.27 


4.22 
4.22 

5!2Ô 
3.25 


4.22 
4.22 

4122 

À.èn 

8.12 
5.20 


9.75 
4.87 


6.50 
4.54 

3!i5 
5.20 
2.27 


2.27 
1.62 
2.27 
2.27 

3.25 


REMARQUES. 


-Lee  marées  out  beaucoup  de  vitcMe. 
Id. 


— De  ce  cap  à  Berwick,  je*  marées  sont 
très  rapides*  Le  flot  rourt  au  S.,  et  le  ju- 
saut  eu  sens  contraire. 


—On  a  remarque  que  pendant  le  flot  cl 
aTuiil  riieure  du  plein,  la  mer  descend 
piMidant  1  ou  2  heurts  pour  remonter 
ensuite.  De  niCme,  pendant  le  jusant, 
avant  la  basae  mer,  I  eau  remonte  de  1 
ou  2  pieds  et  redescend  après  ce  mouv e- 
meut. 


—  Entre  les  balises,  la  mer  monte  de 
4-  64. 


->Le  flot  porte  TiTemenl  par  le  trarers 
du  hèvre. 

— Le  flot  porte  au  S.  Le  jusant  porte 
auN. 


— Le  flot  porte  très  vivement  vers  la  côle 
de  Lîncemsbire. 


>- Dans  THumber,  le  flot  porte  au  N., 
et  le  jusant  au  S. —Près  de  iiairkc ,  les 
mallnrs  portent  le  flot  A  9«  09. 


— Sur  aon  c6tê  0.,  le  flot  court  0.-S.-0., 
et  le  jusant  en  sens  contraire. 


— Dans  le  N.  de  Foulness,  le  flot  court 

S.-S.-0. 

— Le  flot  court  8.-E.,  et  le  jusant  N.-O. 

— Le  flot  continue  jusqu'à  7  b.  SO'  et 
court  BU  S. 

—Sa  marée  a  des  directions  variées. 

—Le  flot  porte  S.  1  4  S.-O. 

— lUpplings  dans  TK.  de  ce  banc. 

— Suivant  d^autres  8  h.  15\  — Sur  les 

bancs  d'Yamioutb  cl  au  large,  le  flot 

dure  jusqu'à  10  b.  Sff. 


NOMS 

DES  LIEUX. 


PLEINE  MER 

aux 

sTzygk* 


OrrordncM 

Au  large  dans  la  mer 

d'Allemagne 

BaieHosley 

Dunwick. 

Woodbridge 

Shipwash-Sand. ... 

Gabbard 

Galloper 

Hamforl  Water. ... 

Ipawich 


Harwicb 

Nazc. .  j 

Gunflcct 

Foulness 

King's  Channel.... 
Long  Sand -Head... 
Swin 

Five-Fathnms-Oiannel. 

Entrée  de  la  Tamise 

Holy  Havpn 

Bouée  de  Middie... 
Balise  Shoe 

Ghapman 

Medway 

Rochesier 

Darford 

Blythe  Sand 

Purfleet 

Pointe  Cuckold.;.. 

Gravesend 

Londres 

London- Bridge 

West  Gâte 

Margalc 

Baie  Westgate 

North  Foreland.... 
llAvrede  Ramsgaie. 

Deal 

Downs 

South- Foreland.... 

Douvres  (<l»5«c--- 
(rade.. .. 


Folkstone. 
Dungeness. 


Rye.. 


S  Entrée. 


tHAvre 

Hastings 

Beachy-Head 

Seven  CUrrs 

Fairice 

HAvre  Cuckmore.. 

Seaford 

New-Haven. 

Brighton 

New  Sborehum.... 
Arundcl 


s«•«^•[SïvrV.•.:: 

Park 

Looe  Stream 

Owers 


Heure. 


Ue  Wight 

Pointe  Atherrield . . 

Culver-Clirr 

Bcmbrldgp 

Sainte-Hflène 

Spithead 

Hàvri'  de  PurUiuuutli. . 

Chichester 


Langstone 

Riviér*  Sootkaniptoo, . 


b.  m. 

10  40 


11 

9  50 
11  45 


12 

IS 

0 

12 

12 


45 


llaur. 


10  30 

2  15 
12 
7 
6  45 

11  15 
12 

0 

1  30 
0  45 
0  50 
0 

0  50 
0  45 
0  45 
45 
30 
0  45 

2  15 


{ 


0 
1 


2 
1 


15 
30 


2  45 

2  7 

12  20 

11  15 

12 

11  15 
11  30 
11  25 
11  15 
11  6 
11  15 
11  6 

10  51 
10  51 1 

10  36% 
10  31 1 
10  36 
10  i6 
9  50 
10  30 


met. 

3.57 


2  27 

4.87 


4.87 

.^.2o 

.5.20 
3.57 
5.20 
3  57 


4.87 


4.87 
4.87 
4.27 


4  27 


4.57 
5.52 
5.85 
6.50 
5.85 
5.85 


4.54 


• . .  • . 


5.20 
5.20 

6!Ô9 
3.96 

7.31 
7.31 
4.87 

7.80 


9  36 


9  30 

8  rs 

11  45 
11 

9  30 
11  40 


REMARQUES. 


— Entre  les  eûtes  drs  Uea  Britns 

et  celles  de  Flandre  et  de  Jutlaa^  r<«»-| 

blisMntent  est  6  b.— Au  milieu  de  Dsf-j 

pers-bauk,  li*  flot  court  à  £.,  ci,   catRi 

ce  banc  et  Broad-Fouriceii*  l'é 

lucnt  i-sl  8.  h. 

— Dans  le  N.  de  ce  banr,  IVtaU» 
est  10  b.  30\  «t  dans  TO.  Il  b. 


—  A  IIoly-Days,  le  flot   court 
11  b.  50\ 

—  Sur  Ralting-Gtt>and ,  rétablk 
est  11  b.  30\ 

>-De  Wels  à  ce  cap,  le  flot,  p«j«Ilèla 
côte,  court  S.-0, 1/40. 


•  la 


—  Suivant  d'autres,  retabliawucvat 
12  h.  oà  le  flot  court  juiqu^à  cette  ép»| 
que,  dans  cette  eitlrée  ainsi  qne  paroû:. 
les  banc».  Les  venta  du  N. 
la  hauteur  des  marées. 


— L'établissement   est   auivaut   d'avlic» 
2  b.  90'  ou  1  b. — Marées  très  rapides. 


— Le  flot  court  jusqu'à  11  h.  4S*  devant 
Har((atr.  —  Au  N.  el  au  S.  de  Marpte,  Il 
Pétablissemcut  est  11  b.  80'  ou  il  h,  kS\\\ 


-^A  Têtale  de  la  basse  mer,  ai  le  veaC 
est  violent,  la  marée,  devant  Foreland, 
fait  souvent  le  tour  du  compaa. 


— Dans  le  Pasnle'Calais,  le  courant  de 
flot  a  une  durée  plus  longue  de  S  b.  que 
dans  les  parages  à  l'E.  et  à  l'O.  de  ce 
détroit. 

• — De  Bunfteness  à  Douvrea,  le  floC  court 
N.-E.  lih  K.,  et  le  jusant  S.-0.  1,4  O.  H 
suit  la  cûlo- jusqu'à  Soutfa-Foreland. -^ 
De  Sou lli- Foreland  à  North-Foreland,  le 
flot  court  au  N. 


— Fntre  ce  cap  et  East-Borougb  tlicad , 
If  Rot  porte  à  E.  —  Depuis  ce  cap  il  se 
dir'pe  au  iN.-O.  —  Kutrc  Beacit;  et  Tde 
de  VVîgbl,  le  flot  porte  K.  1/4  N.-E.,  et 
devant  SeTva-Oliiïs  £.  1/4  S.-£. 

—  Dans  le  canal,  le  flot  cecae  entre 
10  1/2  b.  et  11  b. 

—  D' Arundcl  à  âcaford,  la  durée  du 
montant  est  de  4  b.  30\  et  celle  du  per 
daut  de  1  h.  SO'. 

— Devant  Saisey,  te  flot  court  £.  1, 4  S>  -£• 


—Au  large,  le  flot  coort  R.  1/4  N.-E.  jus 
qu'à  11  b.  15',  ma«  sur  les  Owers,  Pul- 
lers,  etc.,  il  cesse  à  9  b.  — Dan»  les  bà%ret 
df  Sciscy,  (  bicbester,  Langtaone  et  Port- 
moutb,  et  dans  les  rivitres  de  .Soutbanip- 
ton,  HovrI),  L>nmglon,  le  tlot  ^avance 
li-nienient  jusqu'à  ce  que  la  niart-c  soit 
faite  au  large,  puis  il  se  précipite  atec  f  îo- 
It'nrr.. — Auk  aysygics  la  mor  s  i-lcic  s  9* 
85  dans  ces  bd^res,  excepté  à  ('.owrs  et  à 
lla«l,v  ou  sa  Iiautvur  est  de  4"*  97. — A 
I.Snin'gton ,  et  dans  1rs  places  adjacentsai 
elle  ne  monte  que  de  2,92. 

—  Il  y  a  ici  dtux  pleine»  mers ,  à  3,4 


441 


NOMS 


DBS  UIUX. 


Rade  de  Cowes.... 

Yarmouth  (tleWigh) 
HurtuGasUe 

Embottchore  de  Btsiilrj 

Needlet 

DUDDOM 

pt«  S*«'Ga(berioe... 

Havre  de  airist«Lharch 

Havre  Pool 


Baie  Studland 

Baie  Sandwich 

PoiDte  PeTerd 

Cap  Saint- AlbaDsr. 
Hàyre  Weiniooth. . 

Poru.«i..{«^:; 

Lyme  Regig 

Barre  d'Eimoulh. . . 

Topgham 

Torbay 

Mewstone 

Berry-Head 

Black-Siooe 

Havre   Dartmoulb. 

^""•{Bale 


Salcolm, 

BoU  Head 

Praule 

Baie  BigBurry 

pi-      /  Sound .... 

Eddyitone 

Ram  Head 

Haod-Deeps 

Fowcy 

Polkerris 

PolDle  Ueadnun... 
Black  Head 

Falmouth 

Pointe  Lizard 


Moont'sBay 

Moiue  Hoie 

Land'sEnd 

Runnel  Stone 

Rocher  Wolf 

Seven  Stones 

lies  Sciily 

Ile  Sainte  Marie. . . 
Sainte- Agnès 

Bryeret  Sampion.. 

Cap  Cornwall 

Baie  Saint-Yves.... 

Padsiow 

Gap  Towan 

Pointe  Ha  rtland.... 

BaronaUe 

Pointe  Boggy 

Mort  Stone 

Ile  Lundy 

MiaeHead 

FlotHolms 

KIog'sRoad 

Bristol 

Bsie  Bridge  Water. 

Swansea 

Cap  Wornis 

CapSaiDt-Govens.. 

Baie  Carmarthen.. 


IleCaldy 

HàTreBorry.... 
MtUM  Haven.. 


•  • 


PLEINE  MER 

aax 
fyiyglM. 


Reoiv. 


H«!l|' 


lia  m* 

10  15 


9  3o{ 

9  soi 
IS      I 

9  4si 


8  56 
9 
9 
9 

845 

8  45 
8  45 


30 

ao 

15 
9  15 
7    5 

6  25 

7  5 
6  30 
6  10 
6  10 
6 


6 
5 
6 
5 
5 
6 
5 


5 
55 

3 
55 
55 

55 


5  33 

15 
45 
30 
30 
30 
15 

55 


5 
5 
5 
5 
5 
5 
5 

5 

4 

4 

4 
4 
4 

4 
4 
4 
4 
4 

4 


f 


30 

30 
30 
45 
45 
25 
10 
40 
45 

40 


m«t. 

4.87 
3.25 
3.90 
2.60 
5.85 

2^92 
1.95 


1.95 
1.95 

2.27 
1.46 


2.13 
2.60 
4.54 

"4*54 
3.25 
5.52 
5.52 
6.50 
.... 
6.50 
6.50 

éisô 


6.50 

3.90 
5.85 


5.52 


6.50 
4.54 
5.85 

6.17 
2.92 
6  17 


6 
5 
5 
5 

5 

5 

6 

5 


56 
30 
30 

45  ( 

I 


7.14 

4.22 
7.14 
7.72 
7.72 


4  30 

5  15 
5  45 
5  45 
545 
5  50 

5ao 

5  50 

5  45 
6 

6  40 
6  45 


7.46 

•  •  • .  • 

•  • .  • . 
9.74 

11. b9 

15.59 


15 


( 


45 


7.14 
11.69 

ii!69 
6.82 
3.90 
9.74 
6.82 
3.90 

11.68 


REMARQUES. 


dlwure  Pun*  de  Tautre.  On  ■Itrikue  ce 
phénomène  aux  deux  courani  qui  vien- 
nent de*  deux  extrémilea  de  1*U«  de 
Wifht 


—Sur  la  ligne  entre  ce  cap  ei  Duncoïc, 
le  flot  ceiM  i  10  h.  90'. 


—  Devant  le  Bill,  le  flot  porte  E.  —  Le 
Rmet  est  le  nom  d\in  clajpotif  violent  qui 
•c  forme  donc  le  S.-S.-(i.  du  Bill.  Aui 
■y ivgiei,  il  est  dangereux  pour  let  pelita 
bitimcnt  et  pour  ceux  qui  lont  cbargét. 


•«  Les  marées  ordinaires  n^ont  vue  5*  20. 
Entre  la  fin  de  mars  et  celle  de  («-ptem- 
bre,  les  marées  du  jour  sont  plus  cleTées 
de  ^  92  que  celles  de  nuit;  c'est  le  con- 
traire le  reste  de  Tannée. 


-.-  De  Llxard  à  Deadman,  le  flot  court 
au  N.-E.,  le  jusant  au  S.-0.  —  De 
ce  même  cap  i  Start,  le  flot  porte 
E.  \jk  N.-E.,  et  le  iusant  0. 1/4  &»0.^ 
De  Lisard  i  Looe,  le  flot  s'ataucc  sur  la 
côte  de  O.  i  E.  pendant  1  h  90',  à  comp- 
ter du  commencement  du  montant. 
Lorsqu'il  rencontre  le  riTafw,  il  Télongc 
depuis  la  moitié  du  montant  jusqu'à 
2  h.  90'  du  perdanL 

— Lorsque  le  temps  est  beau ,  Tctablis* 
sèment  est  4  h.  90.  Les  vents  du  S.  aug- 
mentent la  durée  de  la  marée  de  t  h.,  et 
ceux  du  N.  la  diminuant  d'autant. 


*-0npciMc  que  depuis  cette  pointe  jus- 
que Landes  End,  réUblissement  est  1« 
même  sur  tous  les  points  de  la  côte. — 
Le  courant,  qui  a  prolongé  la  côte  d'An- 
gleterre depuis  le  cap  Comwal,  se  dé- 
tourne i  la  pointe  Hartiand,  pour  entrer 
dans  le  canal  de  BrisioL 


La  mer  monte  de  7  brasse*  à  4  milles 
de  BristoL  Les  grandes  marées  sont  les 
8*'  après  les  sysygies. 


•->Le  flotf  le  long  de  cette  partie  de  eôta, 
court  à  rB.|  et  1«  jusant  i  VO. 


?Ï0MS 

DM  LIBUX. 


Grasholm 

Smalb 

Borrel  Rocks 

BaiedeSalnuBride. 

Ile  Ramsay 

Cap  Saint-David... 

Struroble  Head.... 

Newport 

Ile  Cardigan 

BaieFIscard 

Rade  Baie 

Cap  Newkey 

AberystwUh 

Côte  £  et  N.  de  la 
iMle  Cardigan. . . 

Patches 


Bardsey 

Havre  Aberdovi.... 

Barmouth 

Baie  Aberdaron 

Rade  de  Slndwall.. 

Havre  Pwlltieli 

Cap  Penkitan 

Newin  et  barre  Caer- 
narvon 

Ile  Holy  Head 

Pointe  Lynus 

Beaumaris 

Pointe  E.d'Anglesea 
Aberffraw 

Iles  Skerries 

Conway 

Great  Horms 


Rivière  Dee.. 
ParkGate.... 
Baie  Redwarf. 


Hoyie 

Rivière  Vorld 

Preston  Sand 

Rivière  Mersey.... 
Liverpooi 

Raven  Glass. 


. .  •  • . 


Soiway 

Saint-Bees  Head... 

Piel  ofFondray.... 

Barrow  Head 

Wblte  Haven 

Mary  Port 

Bowuess  et  Annan. 
Polnie  Satumess... 
KIrkcad  Bright.... 

Hight  Lake 

Workington ,. 

Carstborn 

CarlisIe 

Baie  WIgton 

Baie  de  Lace 

Mullof  Galioway. . 
Ile  de  Man 


PLEINE  MER 
aax 


9 


10 

10  30 
10  30 
9 


..... 


« .  • . . 


. . . . . 


6.82 


.  • . . . 
6.50 
3.25 


oparmi  ces  Iles,  les  marées  sont  très  ra 
pidts.— Le  flotnorte  E.  1/4  N.-E.,  et  ym- 
rie  jusqu'au  N.-n.'E.;  il  cesse  à  11  b. 


•—  Prés  de  cette  tle ,  eourans  de  marée 
très  irréguliers. 


— Le  flot  et  le  jusant  commencent  près 
de  terrr,  1  b.  1;2  plus  tût  qu^u  large. 

— Le  Ilot  élonge  la  côte. 


— Le  flot  court  au  N.-N.-E.,  et  1«  jusant 
su  S. -9.-0. 

—Le  flot  pot  te  N.  Ij4  X.-E.  —  Sur  la 
côte  N.  de  Bardsey  Sound,  il  y  a  une 
etiHtr»-mmrè«  qui  commence  2  beurcs 
avant  la  véritd>le. 


—Courani  de  marée  très  faible. 


— Courant  de  marée  de  4  nulles  &  Ilieure. 


.—Sur  la  barre,  la  mer  monta  de  7*  72. 
— Dans  la  baie,  le  flot  vient  du  S.-O.,  et 
le  jusant  du  N.-E. 
—  Entre  IIolj-Head  et  Dublin,  le  Clôt 
court  N.-N.-O.,  et  le  jusant  S.-S.-E. 

—Flot  et  jusant  rapides. 


—De  là  à  la  poluU  Fonnbj,  rétablisse 
ment  est  11  h. 

— A  la  pointe  Ayre,  la  nkrr  est  dure. 


—Le  courant  soit  la  côte. 


— Dans  le  canal,  la  mer  monte  de  4**  87. 


— Le  flot  vient  du  S.-O.  vers  Liverpooi 
il  revient  d'O.  devant  le  cap  Uorms,  et 
il  se  r^nge  au  S.  pour  entrer  dans  les 
rivières.  Ainsi,  le  flot  porte  vers  Ho)le  et 
Burbo,  taudis  que  le  jusant  éloigne  de 
ces  bancs. — Devant  la  côte  de  Lancastre, 
rétablissement  <  *\  10  li.  15'. 


—Entre  Soint-Bees-IIcad  et  H arr,  ^rt, 
le  long  de  la  terre,  le  courant  fait  2  milles 
i  l'heure. 


—Les  eourans  rendent  ici  1rs  marées  très 
rapides. 


—> Depuis  ce  cap,  et  celui  deCantyre, 
jusque  rUe  Maii,  le  flot  court  au  S.-S.-IC.. 
«t  le  jusant  au  N.-N.-O. 

56 
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aox 


Douglas 
Rainiey 
Pointe  d*Ayre 


HAvreDarby 

Peeltown liO  3of 

Cap  Burrow 

Port  Patrick 


Loch  Ryao 

liesCumbray.... 

Eglestone 

Ile  Arran 

Ile  Sanda 

Cantire 

Flrth  of  Clydc... 


Old  Kirk. 


Loch  Fine 

Port  de  Glascow... 

Mull  of  Cantire.. .. 
Ile  Gigha 

MullorKInho 


Ile  Jura 

UeColoniay 

Knapdale 

Ile  Islav 

C(M«8  de  Mull 

Ile  Lismore 

Loch  Tarblt 

Golfe  de  Corjwrekao^ 

ÎC6lcO 
G6te  de  Ross 
Sound 

Iles  Tirée  el Coll... 

D*ArdnamarchaD  i 
Sl^je  el  aux  iicê  Canoa. 

IleHysker 

Ile  Skye. 

Rumore 

Bornshiy  Rocks.... 

Ile  Rona 

Ile  Barneray 

Beûbecula  N.  Vist. 


Harris 

Ile  Barra 

IleNamonach 

Lewis 


IleRachIan 

Cap  Wratb 

IleGreat  Skary.... 

Iles  Western 

Ile  Flaman 

Cap  Galian. 

Ile  Rathlin....; ... 

Baie  Ballycàstle.  .. 

I.och  Lanic 

iPurl  Rush 

'Falrilcad 


"    { 

11  30[ 

11  30 

11 

3 

11 

11  30 
11  30 
11  30 

11  30 

0  30 

11  45 

9 
3 


3.90 
2.27 
6  50 
3.57 
6.8i 
3.25 
6.82 
3.57 
3.90 
1.95 
2.92 
1.62 


10 
3  30 


[ 


2.92 


5.25 
3.90 
2.27 

>  ■  •  •  a 

1.95 
5.85 
2.92 
1.62 
0.97 


3 
3 

«V 

o 
5 
5 


30 
30 
30 

30 


4  30 

5 
5 
5 

5  30 


o  45 
a  30 


I  •  •  •  * 

3.57 

\    1.95 
3.57 

2.27 


5  50 


5 


6  5o( 

5  30 
7 
5  30 


5  30 


i 


{ 


DaicRed 

ick  Fcrgus.... 


5  30 
5  45 


10 

7 
11 

3  301 

4  15 
4  15 

7  30Î 

i>  4.J 


7  r>() 

10  ôo , 

lu 


10  5 


{ 

I 

1 


3.57 
1.95 


3.57 

2.27 


3.57 
1.95 
3.,57 

1.95 


3.25 

5.52 
2.92 


•  •  •  •  • 

..... 

..... 

1.13 

0.49 


•  •  • .  • 

2. '2 
Xti2 

o.  '<7 
1/J> 


REMARQUES. 


~-L«  flot  suit  la  cûtr. 


NOMS 

DBS  UBUX. 


De  Copland ;.; 

Baie  Glainarm 

Baie  Strangfort. . . . 

Pointe  Saint-John.. 

Baie  CarHngford... 

Dundalk 


Drogheda. 


Baie  Dundruro 

Ile  Saint-Patrick. . . 
lie  Lamby 

Dublin 


— Dant  la  rUière  Inrin,  r£-ublûi«ment 
e>lllb.l5\ 

— Le  lonf  dri  cûtet  R.  rtO.,  Irflot  court  | 
au  N.,  «t  il  se  dirige  à  E.  aux  eitrèmitei 
5.  et  x\. 

— Let  Tents  de  S.  rt  S.-O.  clt-vpiit  les 
marert.  Ccox  d«  N.-N.-E  ag^ÎMent  «n 
>«0i  contraire. 

— £ntre  ce  lieu  et  Tilc  d'Arranf  rétablis- 
sèment  est  le  même. 

— Ifême  établissement  qu*à  IiiTcraray. 

— Le  flot  est  faible,  et  il  i-tt  réXUchi  «ers 
le  N.  par  la  pointe  Bracbv.  Le  jusant 
fait  2  miilcs  à  rbeure. 


Wlcklow 


— kntre  la  pointe  N.  de  crtte  Ue  et  Hic 
Scarha ,  la  marée  produit  un  tourbillon 
terrible. 


— â  la  pointe  Runs  de  lia,  rétablîMement 
est  11  h. 

«-Entre  la  côte  N.  de  Cura  et  le  sound 
d«  Mull,  la  mer  mente  de  S"*  57. 

— La  mer  s'èlcTc  rarement  i  0*"  68. 

—Sur  ]o  cûté  0..  de  V^il,  le  (jç)  TÎeDt 
du  S.  Il  court  Bii  ^î.  sur  les  dtui  eûtes 
de  IcolmkieL 


—Le  0ol  vient  dn  8.  et  du  S.-O. 


— Le  (lot  vient  du  S.,  et  le  courant  de 
la  marée  est  faible.  —  Les  jnarées  ex* 
traordiualris  s'élcTent  i  4**  22. 


>-Sur  la  côlc.O.,  le  t\ot  éinnge  la  côte 
et  court  au  N.r  Mndis  <)uc  daua  le  canal 
le  flot  court  i  VE. 


—Le  flot  court  au  S. 


—  Dans  Tanic.de  Stomtra,  Tétabliise- 
ment  est  6  h.  30'. 

—Le  flot  porte  R.>S.-K. 


—Le  courant  du  flot  vient  du  TT.  -0< 


— Le  courant  porte  9  h.  R.  <>t  3  li.  O. 

>-1)<  là  à  la  pointe  Tor,  ritablisscmeiit 

ol  10  b. 


Wetford , 

Tusker 

Cap  Carnsore 

BaieSlade 

Saltee 

Pointe  Hook 

(H&vre. 
Ville. . 
Baie  Dungarran... 


Baie  Yougball 

baiiyCoilOD... 
CapHeIwick;. 
HAvre  Cork.. 

Kinsale 

Seven  Heada.. 


• 


Cap  Dundedy 

Ile  Cable 

Baie  Clonakitty... 
Slaggs 

HAvre  Ross'. . .  :  . . 

Castle  Haten 

Sknll 


Cap  Ciear...; 

HAtre  Baltimore. . . 
Fastenet  Rock....; 

HAvre  Crook 

Mlzen  Head 

Sheep's  Head 

Rivière  Kennete... 
Baie  Bantry 

Iles  Bull»   Cow  et 
Gaelagh 


PLIIKE  HER 
anx 


H«nre. 


Haot*'. 


B.  n. 

10 

10 
10  30 

"       l 

10  301 

10  30  [ 
10  45[ 

"    I 

11 
11 

los» 


IleDurgey, 


— Au  (juai,  l'ttabltsfcnicnt  tt\  10  li.  50'. 


Rivière  Kenmare... 

Ballynàskelllng,  ... 

Cap  Hog 

Ile  Lemon 

Lamb  Head 

Cod'sHcad 

Iles  SkcUigs 

CapBolus 

CapBray 

HAvre  Valentia .... 

BaicDingle 

Hûvrc  Venly 

Ile  Frelers 

Ile  Bia'kcls 

Smerwick 

Haie  ira  lice 

Cap  Brandon 


9 


t 


1  30| 
8  30| 

6  ui 

5  15  I 

5  15 
5  50 

6 
5 


4  50 

5 
S 

4  90 
4  30 

4 

430 

4  50 
4  15 
430 

5 

4  1^ 

4  151 

4 

345 

3 

4 

3  45] 

3 

3 

3  45 


met. 

5.ë5 
3.25 


5.85 
3.9(^ 
4.54 
5.85 
3.9b 
3.90 
1.95 
3.57 
1.95 


3.^ 
1.95 

4.?i 

l.6i 

4.â2 
1.95 

•  ■  •  *  • 
4.54 
2.^7 
4.22 
3.^ 
1.95 
4.22 
3.57 

2.27 
2.92 
2.27 
3. .17 
2.27 


•  • .  /  » 
3.57 

2.27 


. . .  •  • 
3.25 
2.00 


3.57 
2.27 


{ 


3  30 

3  16 
3  30 
3  45 
3  30 

O 

3  43 

3  45 
3  45 

3  30 

3  30 
S 
3  30 

3  45 

3  15 
3  45 
3  45 


3.90 

2.27 

3.90 

é.95^ 

3.80 

1.95 


3.90 
1.95 


2.92. 
1.62. 


REMARQUES. 


—Dana  le  jnitlnî  <lu  eanal,  U  Éicl  VaSt- 
nue  1  h.  après  la  pleiiie  mer. 

-f^  it  la  pMto  «Mvt-JoW,  W  fl0« 

Ïui  virnidu  \.,  jAfvt  «Ungèia  câi*  ^. 
^Irlande,    rencontre    na  eomaaK  ^m\\ 
vient  du  S. ,  n  en  résulte  une  croaac  nacr. 


—  Lç  11^  vfeo(.dfi  ik,i»l  lc,loa«.4c« 
bancs  il  porte  au  N.-N.-jB.  —  En  debor* 
des  bancJl  il  en  éloipte  les  nlmfiir,  et 
le  jusantjes  entraîne  âur  eui. 


—Le  flo^  élance  U  fSMl4  S.  ^  Sa^ers  et 
de  Tuakar,  et  ensuite  il  ae  dirige  an  N. 
par  le  canal  àlilande. 

—Le  Oot  Tient  de  VÔ.  ;  le  jusaa||Mk  1» 
côte  et  se  dirige  0^S.•O.  —  Sur  la  côt«* 
entre  Waterfbrd  et  Tottgball,  rétabfiaae- 
ment  cat  S  h. 


—Entre  ce  lieu  et  DnodedTl  rétalliaac 
ment  est  4  h.  S0\— Le  flot  «lent  de  TO. 


— ku  larf  e,  t'étâbliaacinèat  «t  4  lu 


—Ce  flot  Tient  de  VO,,  et  le  jnMnl  de  VE. 


i. 


•  * 


— |.e  flot,  court  R.— Dans  PE.  do 
flot  court  E.-N.-E. 


»P»  !• 


>-Le(lot«ieîit  d«  N.'O.  et  ptâMSft^ 
e6te. 


•-Le  flnt  qui  vient  de  FO.  te  partfc&e» 
doui  branches  UbAirut»*,  dlfigêe  au  X., 
pra)uii|ce  la  cCte,  tf  ndl^  que  VMàtfip  comiI, 
au  5.-K.  iuMu'auk  rocbcrs  Bull  et  Gow,I 
ttdeUâE.S.-E. 


r-]^<tlà&  U  4iTi«ra3kanaon,tAkÛi>alk> 
incnt  est  «!••  J  h.  4*%  et  sur  cêue  côte  la 
ntfT  monte  «te  3"*  73. 
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r^ 


jyOMS 


DC8  LIEUX. 


Cap  DuDorliog. .  . . 

Câ6!Td#pVi;v.:. 

Rivière  ShanDon... 

Kerry  Head 

Loop  Head 

IleScaltery 

Ile  Foyn....»  ••••• 

Limerfc^ 

Malbay 

Noith  Arran 

Baie  Gallway 

Soath  Arran.. 


Slyne  Head...^.. 

Inishtirk 

IleSark 

Fose  Ro€k 

CapAchili! 

IleQare.. 

Broad  Hav^n..... 

Slag  Roeki 

Baie  BiUerPurgb, 
Black  Rock. .  ..^  ; 


PLEINE  HBR 

anx 
tysjfiet. 

Ibare.    Hnf' 


kv 


3  45 


3.67 
8.92 


S.57 
2.27 
4.87 


4  30 


4301 


3.90 
?.27 

*  •  • .  • 


REMARQUES. 


— La  marée  porte  togjpur}  b«  S.  d^iu  la 
baie  de  CarîgabouU. 


->Le  riot  vient  du  $.-£). ,  et  le  jutant 
ffii  N.O. 


— Dan«  Cette  baie,  depu'i  lo  cap  Ouliii 
jùsqu^à  ia"viUe  du  Gailiirajr,  TétabUtn;- 
ilieul  eit  4  b.  25',  et  la  mer  nionle  de 
i-  8».  ^ 


>-L«  flot  vioiit  de  $.-0.  devant  la  cv(e, 
et  le  juaaut  du  N.-O. 


— ^*état  des  inarccs  est  le  mime  de  ce 
bVu  i  iUlala.  Le  flot  v.ciit  de  0. 


NOMS 

DBS  LIBUX. 


Killala 

BaieSIIgo 

UrIsHead 

Down  Patrick  ))ej^d. 

Ncfadoy J.*. 

Ile  Murray 

Donegall 

Tiellen  Head 

Iles  Arran 


île  Tory.... 
Loch  SwIUy 


Cap  Malin 

Tirraght  Rocks. . . . 
Seven  Hogs  Rocks.. 
Enistrahul  Rocks.. 

Sheep's  Haven 

Endeny  et  Mary... 
ColeDag 

LochFoyIe 

Malds  Rocks 

Inishoan  Head.  ... 

Londondery 

Ile  dAlgre 

CapBangore 


PLEINE  MEH 

aux 

afiyglea. 


Henre. 


l. 


m. 


Haat^ 


3.90 

2.27 


5  15 

5 

5 

5 

5 

5  50 

5  30 
5  30 

4  30 


5  45 

3  45 
3  45 
4 

5  46 

9 

6  30 

10  30 

4 

7  30 
10  30 

4 


3.90 
2.27 


3.90 
2.27 
3.25 
1.95 
3.90 
2.27 


2.27 
1.30 


REMARQUES. 


—Entre  Oala  et  Sligo,  la  flot  eont  à  E. 

la  long  de  la  c6to. 


—  Entra  Sligo  et  TUan  Baad,  rétabliwe 
inent  eft  5  b.  80'.  L«  flot  Tient  do  &.O. 


Partie  Oecidentale  de  l'Ocëan  Atlantique. 


Nouvelle  Zambie... 
Waigai'fSUaiu... 
Ile  Cherry 

Ile  Trinity 

Spitzberg 

Ba|edel4])|Iil4el»iBe 

Smerenberg 

VqgeiSaw 

eMoffi 


ne 


[fen, 


Baie  ilambttrgbar» 
Be  Amsterdam.  • . . 

Hpp^  Sai».(je|rw9-- 
Islande 

PairixFloç4 

Grôeplan^.  • .  ..... 

Cap  de  la  reine  Aooe . . 

Ile  Haye 

Ue$a)isbiiry 

Rivière  Foss 

Largp  Swap'f  I^eis. 
Musketto  Cove.... 
Sound  of  Cokee... 
Rivière  Wager.  •  . . 
Cap^autamp^ion.. 
lleCÀarUon 


baie 


I 


Eqicée  d«  J« 

d'AndsoD 

Ile  RésolutiOD. .... 

iieCové.:.r....".. 

IlcBuftoq 

Iles  (Eiute.. 
Salvages.  \  Basse.  . 
Ile  Gteat  Bear. .  . . 
Cap  ^V'alsiggbàm.. 
Baker's  Dozen. .... 

ÂDse  Ice 

lleNoihingham.... 

IleDIgg... 

Cap  Henry 

Ile  Mansfield 

Pointe  de  llle  Charles. 

Norlb  Bluff 


9 
3 


10  30 

t 
30 
30 

I  30 


î 


i  30 


IQ3Û 
8 

.  ■ .  •  * 
6 
.^... 

IS 

9 

12 
10  15 

7  • 

6 
12 


I  ?3Q 
10 

«  80 

9 

11  10 
1^ 
12 
11 

*P 

10  9 
12 

11  25 
11 

10  15 
10 


i.22 


1.16 

0.$7 


1.30 


•  .  *  r 


4.  SI 
3.90 

•  »  •  a   « 

6.$2 
16.24 


!;.85 


0.81 


5.20 
S.4« 


2.92 


— Lea  courana  portent  E.  4;4  N.>E. 

— 11  p*jr  a  ici  ni  montant  ni  descendant, 
et  le  cOttrant  D*a  aucune  direction  con- 
stante. 

— Le  flot  porte  au  S. 
—Le  flot  Tient  du  S. 


—-La  mer  a  paru  monter  de  2|f*  92*  et  le 
ROuradt  se  porter  datit  le  N.-Of. 

— LefloI  Tient  du  S. 

—La  mer  commence  à  monter  à  1  b.  30' 
eWV4àTe  à  1»  30.  -         ' 

— Le  flot  Tient  du  5. 

—Le  flot  vient  de  l'E.,  et  ic  jusant  court 
a  O.  Le*  marées  sont  de  12  b. 

—Par  66«  25'  N..  on  a  ohsiTvé  rétablis- 
sement de  6  II.,  et  la  haut(*nr  des  marées 
de  6'*  17.  Un  forlcourant  du  N.-E.  pro- 
longe là  durée  du  flot,  suit  dans  les  passes, 
stnt  dan»  les  rivirres,  «t  surtout  dans  le 
détroit  de  Forbi^ber,  jusqu'à  cc  que  le 
fusant  ait  une  force  dominante.' 


— Le  pot  Tient  du  N.  et  le  jusant  du  S.  Il 
y  a  P9U  de  difl'érence  entre  les  marées  des 
auadrafurcret  celles  des  s}<\gies. 

—A  rentrée  de  cette  baie ,  la  marée  a 
beaucoup  de  TÎtesse,  et  le  flot  Tient  de 
TE. — Un  bâtiment  3oU  se  tenir  au  milieu 
du  détroit  pour  cTiter  lc«  conraos  Tiotens 
et  cohtraires  qui  se  troutent  sur  ses 
eûtes.  ' 


Cap  Churchill 

Port  Nelson... 

God's  Mercies 

Fort  Yorck 

Cap  Heorieite-Marie. . 

Terra  Nueva 

Cap  Pembroke.  . . . 
CapRaze 

Baie  des  Trépassés. 

Ba)e  de  Plaisance* . 
Terre    (Côie    S. 

Neuve. .(  ~      ^' 

Baie  Pistolet 

Baie  Saint-John. 

Ile  Guirpon..->.«i 

Baie  Griguet 

Baie  Noddy 

Ile  Saint-John... 
Pointe  Anchor. . , 
Cap  Norman.... 
Cap  Bbnavista . . . 


0. 


Catallna. 


— Le  flot  Tient  du  N.-O.,  et  le  jusant 
rapide  du  S.-E. 


..... 


Baie  Blanche. 

Baie  de  \*  Conception 
et  de  la  Trinité.  ... 

Cap  Ferry  Land... 

Havre  Powles 

Pointe  Ferolle 

vieux  et  DOuveuu  Fe- 
rolle. ....  , 

Baiea  du  Sainle-Barbeet 
de  Sainte-Gcncviéve. 

Ile  Verte 

Iles  Saint-Pierre  et 

Miquelon 

Détroit  de  Belle-Ile. 
Mecalina 

HAvre  Bradore.  ... 

Baie  Forteaux 


7  20 

8  20 
10 

9  10 
12 

9  50 
12 
9 

e.3o 

9 
9  50 


6  45 

6 

5  15 
5  15 
5  ^5 


\ 

9 
9 

7 


30 


6  45 


6 

11  15 

» 

11.45 

10  30 

9 

9  30 
2  30 

11  30 
11 


4.87 

0.65 

..... 
2.27 
2.27 
1.62 

«  •  •  •  • 
«  •  •  •  « 

*i!62 
0.97 


•  •  e  ■  • 


1.30 
1  ^2 

2!6Ô 


2.27 
1.30 

2.60 


2.27 
1.30 


—Les  Tenta  dX).  portent  la  mer  à  un^ 
pins  ^ande  bauteur. 

— Le  jusant,  plus  rapide  que  le  flot,  Tient 
du  S.  1;4  S.-U. 


— Jusqu^au  cap  Rouge,  les  marées  sont 
les  m6mes. 

— Les  marées  dépendent  beaucoup  des 
Tenta. 

—Le  montant  dépend  dM  Tents. 
—Le  flot  porte  au  N. 

—Les  marées  dépendent  des  Tents.  L'éta 
bliknenient  Tarie  entre  9  h.  45'  et  10  b.  30. 
L'ascension  moyenne  des  eaux  est  2**  A4. 


— Dans  ces  dirers  lieux,  ta  marée  porte 
au  S.  pendant  9  b.  sur  12,  et  le  flot  est 
plus  rapide  que  le  courant  contraire  qui 
lui  succède. 


—  Deli  au  cap  Raxe ,  J'eao  monta  da 
1"  30.— Le  même  établiseemeut  a  lieu 
dans  les  parages  adjaccna. 

—11  y  a  ici  une  espèce  de  mascaret  qui  se 
renouTelle  fréquemmeiiL 

—Depuis  le  cap  Canada,  le  courant  s^a 
vance  dans  ia  baie  Blancbe  ;  il  se  porte 
Tcrs  le  calé  N.-O.,  et  sort  de  l'autre  côté. 


—Les  marées  sont  de  !■  02  à  2*  27,  itti< 
Tant  les  Tenta, 


— Le  flot  porte  au  S.-0.  entre  Saint-Pierre 
et  le  (Ibapeau-Rouge.  * 

—  Sur  la  cûte  de  Labrador,  la  direction 
et  rétablissement  des  marées  sont  très 
îrrégulicrs  et  incertains. 


4^^ 


NOMS 


GuajaquU 
Puoa.. 


Ile 

Aivière  des  Eiucraudcf 

Iles  Gallapagos. . . 
lies  Noukaflkva.. 
Otahl-Up4 

Taui...;:::. 

Pointe  y^quiM-ff 
Matayai 

Wahine..  ........ 

Aaïaiea  •>•••••  ••• 

Ile  tTalUs..*...n« 

IloMaoïuiA 

IleEpa 

Iles  Pangaf  f/^aûàn 

Tonga-Tabou. ... 

Namouka 


Iles  des  Cocos 


Baie  Panama 

Ile  des  Perlés.'.  ..^ 
Golfe  StMîchel.l. 
Ile  Gorfonp..  .1:. 
Pointe  Garanchine 
Rivière  $apU- Maria 
Rivière  T^icQyâ..'. 
Port  Los  Angeles. 
Cap  Blafic^.."..!... 
Guatùlco. .'. .'.  ^... 
Guesuetlfi).  ....^ 

Ile  Quibo 

Galliomie 


Iles  HawaU, 
Hawaii 


Taual 

É6teN.-0  d'Amé- 
rique  


SanpifigQ 

Santa-Barbara.»... 

Monterey 

Sonto -Francisco. . . . 

Baie  Trinldad 

Détroit  de  Fuca .... 
Rivière  Golumbla.. 
Queen's     Chârloile 

Sound 

Baie  Hope......... 

Nootki 

Observatori  Inlet. . 
KltzHug'S  Soond.. 
Port  des  Français. . 


Port  Protection.... 

Gbatam  Sound 

HilbankSopind.... 

Anse  Salmon 

Anse  Saleiy 

PortCbanal 

Prince      Williams 

Sound 

Port  .Mulgrave 

Gap  Douglas'. 

Entrée  deCook 

Ûonalaska 

Baie  de  Bristol.  ... 
Détroit  de  Belirlng. 

Bucctrelly...' 


l^iiBitfB  usa 

aux 
t7>7Kiet. 


Iléon. 


II.  m. 

6 


S  30 


Q58 

H 
il  M 

11  36 

•  »     •>' 

j  • .  • . 

•  ■  • . . 
1 
0  30 

6  30f 
2  10 


Uâot'. 


mèl. 
À.9Î 

5.âfi 

0.97 
1^3Q 


vsnT'Tr^^ 


-»Qii«kNi( 
de  6f>20. 


6 
320 


P.40 

O.ltô 
O.ïû 
0.24 
0.16 
1.6i 
1.46 
1.54 
i  l.i3 
1.95 

3.25 


2.27 
3.57 
6.50 
^.54 
2.02 
$.85 
3.57 
1.62 
$.60 
1.95 
i.62 


3  4) 


..... 
1  30 


1  30 


12 

0  20 

1  18 


.  • . .  • 

..... 
10  15 

1  8 
00 

12 

8 
0  30 

2  30 
2  30 
2  30 
8 

..... 

0  15 


0.84 


1.30 
2.27 


1.62 

•  ■  •  •  ■ 

1.95 

5.52 
2.84 
2.84 
2.35 
5.20 
. . .  • . 
2.43 


î 


4.87 

2.60 

2.27 
2.92 
7.72 
6.82 
1.30 
1.95 
• . . . . 
5.00 
4.62 


■ 


REMARQUES. 


»«ux  •ysyguii  la  mer  monte 


—Le  court  dei  in«rées  est  incertfin  et 
«ubordouiié  aux  tçii|«. 


—Ou  i.rp  reiparau^  ^  c*l|e  Ue  qvCw»  Clol 
«t  un  jutant  co  24  h. 


— Une  forte  marée  parçotfrl  let  çfiP''*)? 
en  net  Tonga.  Le  fl(R  tient  flu  N.-Q.  Lé 
juiaot  reverw  tur  la  même  dfreclioh  ,  et 
il  a  »eu  do  riteue.  Sur  les  ^anet,  lé  flot 
j^focluit  de  grands  clapolU. 

— |Vèt  de  ce»  Ufr,  la  oirr  pioule  réguliè' 
rement  2  foit  par  jour  tant  couràn^  ap- 
parent 


— Marûei  ré 
et  lo  jutant  a  0> 


L0  iot  court  i  3., 


->Le  flot  court  N.-N.'Vm  t'  1«  juMot 
S.-S.-0. 


— Lo  flot  ^to  %)i  V.:|L|  91  le  iHI»l4  M 
S.-0. 


—Lot  maréet  loo^  violmtet  dant  la  partie 
ff.  dp  la  mer  VrrmcilU'.  A  Prnlrce ,  la 
m«r  ne  â'v'IéTc  que  par  depri-s,  et  le  flot 
cpnittieii<;ant  forine  tuliilement  un  mat- 
caret  ac  5™  20  qui  s'ayance  aTcc  rapidité 
tùf  ceUe  mvf.  Let  niârt-ff  «ont  réguliirt.-- 
filent  cliacnOe  de  6  k,,  et  Ta  mer  monte 
de  9^  74  1 13'-  9». 

— Maréet  r^guliêret,  chacuoc  de  6  h. 

—Le  flot  Tient  de  TE.  ;  cependant,  en 
général,  il  porte  au  N.-O.,  et  le  jufant 
auS..E.  * 

—Courant  qui  porte  générfdeni.  dant  TE. 

—Maréet  auMÎ  régulicr^t  ^f  Icf  miMnéct 
d*Europe. 

—On  a'  obterTi  que  la  pleine  mer  ara't 
lieu  9  h.  aprtrt  le  pattage  de  la  lune  au 
méridien. 

— Marées  tn's  raptdct,  peu  régiilièret  au 
mouillage.  Hauteur  diflicile  i  obterver. 

— Maréet  Irèt  irréguliéret. 

— Let  maréet  se  bUCccdvntfégulièrcroeDt 
de  "6  b.  eu  6. 


— A  45  millet  4e  Tentrée  de  ce  canal»  la 
mer  a  Hé  vue  monter  de  'S,  25,  et  être 

f>leine  à  10  h.  20*  aprct  le  païaago  de  la 
une  au  meridîfsn. 

—Le  flot  y  vient  du  9.  Jjt»  maréet  toni 
irréguliérca. 

—Dant  rc  canal,  prt*t  de  la  po'ule  Lam- 
bert, la  mer  ett  pleine  &  1  h.  45  aprî-s  le 
pattage  de  lune  au  méridien.  Le  jusant 
cet  plut  rapide  que  le  ffot 


—Le  flot  porte  au  N.,  et  le  jutant  au  5. 


—En  général,  dant  cet  parages,  la  maréo 
•et  peu  contidorable  ;  le  flot  vient  du 
S.-E.  ou  du  S.  an  aaiTant  la  c6te.  Sur 


NOMS 

DBS   1.1X11^. 


Pointe  Shoalness. . . 
CjRÎJcvvenlfani. .. 

Norton  Souod 


Kamschatka. 


Awatska  Bay 

St- Pierre  et  SuPaul. 
Iles  KLOuriles 


Co^ée 

Baie  Castrles, 


Baie  Ternay. 


Golfe  de  Pékin 

BurraloesNb9Ç^... 


Iles  du  Japon 

Ile  Formose 

IlgSainlrJôhq:,:.: 
tlesCbusaq........ 

Tjpa ;... 

Rivière  de  Can^Q.. 

Ilea  Bashee 


Gqlfe  A^Tonkip... 


Philippines , 


Manille... 
Mindaiiao. 
Mariannes. 
Tinian.... 
Guabara. . 
Moluques. 


Celèbes 

Ue  Button 

Sooloo 

Anaboine 

Détroit  de  Salayer. 


Bornéo. 


P»  Laut 

P*»  Aorc 

Détroit  de'Macassar 

Ro  TimoB 

P<>  Condore 

C6le  de  Camboge. . 
Tourannjs 


Pedra  Branca 


Golfe  de  Slam..... 


FIiVUiH  ME& 

anx 
•7Z7gIea. 

Henr«.  |  Haut'. 


b.  m. 

8 


2.50 
4.36 


10 
8  15 

•  •  •  •  • 

e    ■    •    •    4 


10 

12 

1^50 
5  15 

|3P 


ii 


..... 


5  15 

•  •  •  •   ■ 

6 
4  16 

•  •  «  ■  • 

5^6 


met.  ■ 

1.95 

..... 


1.83 


1.83 


1.62 

2.27 
3.57 


1.30 
f.9o 
3.9Q 

•  •  ■  •  • 

1.85 
1.95 


0.97 
1.30 
0.97 


0.97 
1.50 


1.95 


2.60 


1.83 

»  •  •  •  • 

2.92 
0.97 

3.90 


REMARQUES 


colle  d^Am«ri4|pie ,  qui 
d*Oonal«tk«',   on    n*a   rec 
teule  marée  ea  24  Ik, 
était  calme. 

— Let  maréet  du  jour  tont  peaa  seiM'Uca,  | 
cellrt  de   nuit  t'élcTeul    quel^u«:foia 
0-61 

—Entre  rextrémité  S.  de  celt**  pres^u'Oe 

et  let  |^u<il<»,  lecaiarêïa  loar  ^ ~ 

raut  rapidci. 

— Sur  la  côte  prêt  de  cette  baie  «   le  flot 
vient  du  S. 

—  Dant  le    liivre,    rélablitscmcpt   e«t 
3  h.  Sar,  et  la  liautcur  1«  3p.  '  I 

— Prêt  do  cet  Uet,  la  mer  monte  â  itiie' 
grande  hauteur,  et  let  cou  raut  «oot  lré« 
rapidct. 

— A  IVntréc  du  canal  du  Japon,  ou  a  tu 
U  marée  varier  tet  directioua  tero  tam» 
les  points  de  1  borÎKou  daut  un  ii>|ej-v«ilc 
de  12  Ti.,  tai»  arotr  rciuareue  ■ocun 
moment  oà  elle  fût  élatr. 

— Au  mouillage,  le  flot  et  |e  juaaut  T4uica»t  jl 

du  S.-0.  au  S.-H.  ./ 

'  Il 

— Le  flot  court  à  E.  vert  la  mer,    cC  Ir  ' 

jusant  vert  la   cûte.    Un«  forte  anarêe' 

tourne     le     promontoire     Scboutvii^  . , 

et  t'avance  juti)u'à  ce  que   la   cûte    de 

Lcagtung  la  détourne  vert  IX>. 


—2  toûrbillont  te  font  reniarnuer  tor  lea 
c^tea  de  cetîict,  Vun  pr«t  de  sîmabaô-ra, 
rautrc  voiaiu  de  la  cûte  de  Kfgnoktitii. 
Lortque  la  mer  ett  pleine,  elle  A*  de 
niveau  avec  les  eaux  cnvironnaulct  ;  naâta 
Buatitdt  quelle  commence  à  kaiater,  les 
eaux,  tournant  tur  ellet-mémea,  t«  creu- 
tent  eu  entonnoir  jutqu'à  la  profondeor 
<t}  19  (y^atapt.     .  » 

— Maréet  trét  irrégulicree.  Une  aeale  en 
24  h. 

— Maréet  trèt  lapidet.  Le  flot  co^rt  au  !f ., 
et  le  jutant  au  S.  Mait  parmi  cea  Béa,  les 
directions  de  cet  courant  tont  S.  l}4S>-£>  1 
ctN.  l,4N.-0.  •  * 

— La  mer  monte  4e  8^7Z  fin  nevcMWr, 
dvcrnibre  et  janvier,  e|  de  5— 2D  eu 


m  II  et  juillet.  Les  phit  baùtea  maréet  ont  '. 
inu  pendant  la  monnoir  N.,  et  lefphis 
fijblet  peiulant  la  niouaton  S. — Dana^; 
golfe ,  il  y  a  det  bauca  qui  causent  det 
reniout  et  det  edd  jt.  •  * 

— Parmi  cet  ilrt,  lo  flot  court  au  S.,  et 
le  jutant  •■  N.  Dant  If  JH.  et  daot  Vp.  <)« 
Mindanao,  let  cftBlet  ne  peuvent  rcûttcr 
aux  courant.  '    ' 

— Maréei  iirégliUèrct. 

—Maréet  tfèt  rap'.de». 

— Pendant  Umouaton  O.  ctaoztjnjgiea, 
le  Ilot  porte  avec  vite^ae  daut  le  ii.4L      1 

— Entre  cet  îlet,  la  marée  court  au  N.  et, 
au  S.  On  en  a  remarque  dVxtraordiuairet, 
qui  formaient  de  grOMea  houli-s,  et  t'a-' 
vannaient  de  l'O.  comme  le  vent  régnant. 

— Maréet  irrt'gulièreB.  i 

— Le  flot  porto  au  N.,  et  le  jutant  au  S. 

—Maréet  rapidet  et  îrréguUèret.  Aux 
ty£}giet,  le  Ilot  porte  au  S.-K.  1 

— Au  tyxygie»,  le  flot  porte  au  S.-B.,  et' 
dant  let  quadratnrek,  fen  jutant  ^et^ne  | 
conttant  te  dirige  au  V.'0. 

— Bant  la  partie  {f.  d«  Çatto'  flc,  la  lot 
court  £.-N.-£.,  et  le  jutant  0.-S.<O.— 
Les  eaux  ae.  portent  de  Bornéo  vert  Can- 
ton. Dant  la  piartie*  S.,  1er  maréet  ÀÀt 
beaucoup  de  t  tctte.  Un  f  «U  ja  m^ 
monter  de  S,2&  tor  la  partfe  de^lTe  «inl 
ett  à  1*  S.  —Entre  Bornéo  et  Java,  hn 
marées  tont  (rèirap'det.  ' 

—Entre  cette  De  et  Bornéo,  Ira  maréet 
tont  tn>i  îrrcf  ulièrct 
—Let  maréet  tont  régullt-rei  du  côte  de 
Bornéo,  excepté  dant  la  partie  S.-O. 


—Au  moit  de  novembre,  la  marée  court 
9  b.  d%ju  cûte,  et  seulement  S  b.  de  Tau* 
tte.  En  mat  eijuin,  le  m5me  phénomène 
te  reproduit  à  caute  det  courant  des 
moustona  S.  JS.  et  S.-Q. 

— Liteure  de  la  plcîne  ner  dépend,  en 
général,  de  la  force  et  de  la  direction  de» 
venta. 

—Maréet  trèt  fortet  en  juille|.  Il  n'y  • 
qu'un  grand  flot  c|  un  granif  jutau  t  an . 
2*b.  'l 


5 
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NOMS 


DBS  LIBUX. 


Détroit  de  Banca... 

Détroit  de  Gaspar.. 
Timor 


Détroit  de  Dampier. 
Détroit  de  Pitt 

Délroit  de  BougaioTille. 
Iles  Peiew  (Oroolong). 

Nouvelle  Calédonie. 

Puydona 

Havre  Balade 

Ile  Botanique 

Ile  Tanna. «« 

Nouvelle  Hébrides. 
Nouvelle  Guinée... 
Nouvelle  Bretagne. 
Nouvelle  Irlande... 

lie  Norfolk 

Nouvelle  Galles.  .. 
Rltlère  Ëndeatour. 


Ile  da  prince  deGalle». 


PLEINE  BER 

aux 
•TXTriei^ 


Heate: 


b.  m. 


itout': 


léT 


2.9â 


S.9« 


6 

0.97 

6 

1.06 

10  SO 

5  45 

0  97 

1.30 

1 

•  «  •  »  • 

3  30 

•  •  •  •  • 

^  9â 

â  92 

i  30 

i  32 

1  30 

3.89 

9  30 

2  9i 

•  .  *  .  . 


REMARQUES. 


— L«  Jui*ot  et  le  flot  «ôrtCDt  aa  S.-E.  et 
■uN.*0.)Cldurcnt  coacuu  12  h. 

— CottTMM  T«rialalei  et  npidrt. 

—A  mi-eutdl«leflotcoiir(9  h.  ati  ^.-O., 
et  3  h.  eu  N.-E. ,  iTec  beaucoup  de 
vifeise. 

—Le  flot  court  au  S.-O.,  et  Ici  jusans 
au  R.'E. 

— Ifaréai  trêf  rapides,  grande  eddje. 

— 'Uaréee  très  nflàkt. 

•  « 

—La  «cr  'pâreottct  ke  catMiui  iTee  nue 
grande  vitcaec. 


— Sûr  U  cûte  Ny  1è  not  ni  ra^  ide^^TI  couri 
i  0.,  et  Ife  juMBtè  E.  Le  nîveea  de  la  mer 
ne  iVlèieqU^i  une  petite  hauteur.— Ou 
a  remarque  prêt  de  cette  Sle ,  que  h  met 
cft  pleine,  au  lever  et  au  coucber  de  ,1e  ! 
lu  oc  ,  el  qu'elle  iftonte  do  l"',6l. — Le 
coiirt  dee  marées  «  par«  élre  le  même 
enire  Tinnr  et  U  2iouTelle-Guin^.rr-J)e 
Ci'llc-^i  à  jaNouTelie-IIoU^ndc,  rètebUs- 
seaicnl  t-at  1  h.  SC,  et  la  nier  mmilë  de 
8,90.  Le  flot  porte  «O.,  et  le  jutunt  I E. 

-Lejuiai»tc**SàUN.'E. 


NOMS 

DBS  LIBUX. 


Caoal  de  ta  Providence. 
Gap  Tribulation... 
Baie  de  la  Trinité.. 
IleCumberland.... 
Gap  Gapricorne.... 


BaieBustard.. 
Thirsty  Sound. 

Port  Jackson. . 


GapSandy...  .;•.. 
Baie  Botanique:  ... 
Tatmanie  (  baie 
Aveiiuirë). ....:. 
Baie  Rofcky.. 


Port  d'Eulrccasteaox . . 

Noitreilc  Zclandc.  Baie 

•dfei  Iles 

CapCbîvlIle 

Rivière  Tanise.... 

Baie  Mercury 

Baie  Tolaga :. 

Quern  Cbirlotte  Stfand 

Cap  Jackson.;..:.: 
BaieDusky...:.... 


Mm 


PLEINE  HER 

au 


Rebre: 


9 
9  15 

• .  •  •  • 
. .  * .  • 

8 
11 

8  15 


Haat^ 


8 
h  39 


8 
9 

9 

.  •  • . . 

9  90 

le 

10  37 


met. 

•  ■ .  . . 

3. (H) 
2.9â 
2.«7 

2.60 
3.85 
ï.^3 
1.46 


1:02 
0.«1 


•  •  * .  • 

2.60 
3.23 


»*"  à    < 


DEMARQUES: 


~En  dedam  dn  récif,  le  flèt  porte  au 

-A  ia  baie  B«]^,  U  flbt  ileat  dû  N.— 
Aé  N.  le  la  paese  ^Hiit-Sundéy,  le  flot 
court  au  ll[.<0.  tu  nlTaiit  h  efile. 

'—ii  hôt  coUrl  2  É. 

— llarées  très  rapides. 

~4j«  flot  court  Bo  S.,  et  k  Juiant  an  R. 


—  Lef  Tentk  influent  bcaucouf  aur  les 
marées. 

— Marécf  trariàSlês.  Éta'blissemeu't  eutre 
»ke\nb. 

— LefiolTienf  duS. 

— Le  flot  vient  du  S.  Dans  le  canal ,  ta 
flirecfloil  est  tftt  N.-O*. 


3.25  ^    .,_ 

2.27  ]  ntM  ^«  fct  danafaTainifte  êQh>|»éciiDe. 

1.78 
2  00 
1  02 
200 


^Lê  èôuritn  i  bràpidlté  au*OQ  a  rrcon- 


-t%  èoSTrantèil  dirigé  ^Ô. 


JL 


_a_S-*  j»  ^^i* 


éf  «v^i*/.a«*^      ••# 


IléeÂn  Indien. 


NoaveUe  Hollande  C-O. 
Détroit  de  Sa  py.... 
Détroit  dMlas 

Détroit  de  LomlKMrk . . . 


Détroit  de  BaK 

lie  àùt  Pêcheurs..: 

Détroit  de  la  Sonde. 
Bantam 


Détrottde  Sineâpour 


P°Binlai^. 
IleTree... 


Détroit  de  Dryon... 
PoPissang 


Détroit  de  MalAcra. 

Ile  Waler 

Maiacca 


Cap  Rachade 

P'Pafcetar 

P^AroW. '..'.'. ; 

Côte  E.  de  Sumatra. , 


Saorbclong. . .  ; .... 
P*»  Dinding 

Poihle  dû  Diamant. 
Achen 


Côte  O.  Sumatra... 

P-Bay 

Queda 

Junkseyion 

lies  Nicobar 

Iles  Merghi 

C6te  Tenasserim... 


1  30 
9  30 


10  30 


•  •  «  •  • 


12 


10  30 
9 
0 


5  15 
9 


. . .  •  • 


10  30 

•   •    •    a    « 

9  30 

11  30 


•  •  ■  •  • 


4  22 


• . .  *  • 


0.97 
9.74 


1.93 


1.95 


2.92 
2.921 


2,92  J 


1.30 
1.62 
1.95 
3.25 
2.92 
4.87 
3.25 


•^Lc  flot  court£.  1|4  N.^E.,  ot  le  jusant 
0..1/4  S.-O. —En  général,  le  flot  est  ra- 
pide et  ■\'lète  à  uue  graudebautcur.  Il 
eu  est  de  mime  ior  hr  cHte  N. 

—A  rruV^Ct  un  grand  rat  de  oMuée  le 
£ait  remarquer,  et  aubouce  une  marée 
très  rapide. 

—La  v'tessede  la  marée  est  de  6  milles 
à  Theure,  «ttesse  plus  grande  que  dans 
les  aulri  s  détroits. 

«-Lorsque  les  «onta  du  N.«0:  e^uRlekd, 
Vi  ma^ce,  donj  ^  direction  eit.onweéé, 
produit  une  aier  èlcréc  qui  biise  avec 
farce  sur  la  hôte  O.  de  Jeta. 

— ^es  marées  qui  siilTcnt  ce  détroit  et 
celui  de  Drjron  ae  réunissent  pour  re- 
monter le  détroit  de  If  alacca.  Leur  réu- 
nion rend  leurs  époques  très  incertaines. 

— Courans  très  njUt». 

—Courant  du  If.-O.  aaff.  ptot)dant1!t)i. 
Il  est  remplacé  par  vn  .courant  d^égele 
durée  au  b.-E. 

— IfartM  très  rapides. 

—Die  CcUe  eu  détro!ttle  Htlaeca,  ti»  flol 
çouct  au  S.'E.,  et  le  jdsata  plue  rapide  èl 
de  plus  longue  durée  au  N.-O. 

— llarées  variables  et  trt-s  rapides,  mo- 
d^flécs  par  les  couraus  circonvois'.iis. 

— Ici  et  devint  Ualacca,  le'Aôt  court  au 
S.*E.  1/4  S.,  et  le  jusant  au  N.-O.  1/4  N. 

•^DaiuJa  rado,ie  flot  court  C-3.-E.,  e^ 
ltji;»4nlO.-N.-0. 

—Marées  très  rapides. 

Id. 

—Les  directions  des  maréet  sont  N.-O. 
1/4  N.  et  S.-E.  1;4S. 

— Le  cours  des  marées  est  N.-O.  et  S.-E. 

—  Les  marées  se  dlrigcut  dans  le  N.-E. 

-~Su»U  efilo,  rétabfiieemeni  est  IS  b.; 
il  c»t  3  il.  dansleblvre. 

—A  la  pointe  du  Roi,  le  flot  porte  N.-E. 
1/4  E..  et  à  la  pointe  orientale  d'Acben 
S..E.1/4S. 

—Sur  les  parties  voisines  de  l*équateur| 
l'établlsscmeut  est  6  b. 


Ile  Olive 

Ile  Longue 

lie  Susanne...  ...é 

Saint- MaiMea...'.. 
HftvreHastingi.... 

Ile  du  Roi 

Ile  lavay«*.à..  .«. 
Iles  Andaman.  •;.. 
Iles  des  Cocos :.t:'. 
Goirede  Martaban. 

Côte  diit^egû..^,.. 


Rivière  Sirianu..'.. 
lie  Potean...;.. .. 
Ile  Chedûba 


Cap  Negrals 

Côte  d'Arakan 

Çhatignan 

Rivière  lehny 

Baie  de  Bengale.  .. 
Sagor-Sand 


RivièreOugly..... 

Calcutta :... 

Fulia 

Calpee 

Kedaoee 

Ingellee 

iiogues  Creck 

r  F 
Dras....  \q^ 

ÎRade. . 
Barre. 

Baie  Kannaka 

Pointe  Paimiras... 


..... 
t  30 
2  30 

11 
110 


Fausse  Pointe 

Baie  Goringa 

Rivière  Kislna  .... 
Pondicbery 


Negapatnam. 


•  *.*.. 


Geylan.... 
Baie  Palk. 


1 

9  30 
12 

2 

.  •  a  .  • 

9  30 
9  . 
83S 

i3b 


S  13 


3.23 
3.25 
3.57 
3.35 

• .  • . . 
3.25 
4.87 
2.0D 

...L-U 
7.72 

5.20 


•  •••'• 
2.92 


. .  • . . 
•  •  • . . 


7.72 


7.72 


•  • . . . 


. . . .  ^ 


•  e«  •  • 


■  laf 


->Lc  flot  court  O.  autour  de  la  boiuIc 
du  Bengale.  Le  jusani,  ceuraoi  i  E.,  mM 
de  cette  baie,  el  au  delà  de  nie  Hastings 
il •^fttrl^  au  N.N.-B. 
— Cet  'éttblissc'ibénl  est  celui  de  U  Dar- 
UeN.dL  *^ 

—Les  mbrées  ee  dtrigcnt  au  N.-N.-E.  et 
N.l/4N;.k. 

>-La  côlB  est  prokmgï^  pal  des  courans 
très  rapides  au  eommeucemeut  de  cba- 
quii  marée. 

•-Sur  ti   banre,   l*iiaMitaement   eti 

Sb.4r. 

—Le  hot;  dans  ces  pangef^  totiH  N.-E. 
1;4  N.,  et  le  jusant  O.-S.a 

—llarées  tris  fortes  et  très  îrréguliércs. 

— I^rés  de  la  cSte,  les  marées  courent  ré- 
gulièremestS  h.  eu  N.,  etS  b.  au  S. 

• 

— S6t  tobtie  fend  do  cette  baioi  amais 
U  nvr  D>|t  étale»  eilas  narAai  portent 
plus  long- temps  et  plus  rapidement  au 
S.  qu'au  N. 

— La  marée  forme  un  mascaret  qui 
s'éiéTc  subitement  de  8,90. 


—  Le  flot  ^tti  eauHttenee  te  dii^ 
O.-N.-O.  et  au  N.-O.  :  le  mi-flot  au  N., 
et  le  reste  du  flot  N.-N.-E.  et  N.-B. 

—Le  flot  court  vers  la  terre. 


—  Quelquefois  le  ressac  tiéve  la 
&2--60. 

—A  la  pointe  Caljmèret  Tétablissemeut 
est  7  b. 

—En  mai,  juin  et  juillet^  le*  marées  ont 
beaucoup  de  vitesse,  dans  la  partie  N.-O. 
de  rUc,  et  pet  de  la  poiBit>i.drv.l>aiie 
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NOMS 

VE9  LIIUX. 


Poime  Ramen 

Kaic  de  Trinroaiaiaj.. 

Batecale 

Golfe  Manar.. .... 

TuUcorin 

Ile  du  Roi  (MaldÏTek). 

Iles  Laquedives. .. 

Gap  Comorin 

CochlD 

Mahé 

Goa 

Choul 

Bombay 

Basseeo 

Terapore 

Cap  baint-Jobn. . . . 

Daman 

GaDdirI 

Nossari 

Surate 

Ile  Peram 

Gong  Way 

COlede  SIndhy. ... 

Cap  Jask 

Mascate 

Haman'sFavour... 

Tore 

GapMorebat 

Cap  Aden 

Ile  Socotora 


PUSINE  MER 

•ax 


Heure. 


■•  in. 

3 
6 
9 
3 

2 


15 


4 

1S 

12 

i 

1 

2 
3 
8 

4 
4 
4 
5 


30 

3 
3 

48 
48 
18 
48 
18 
48 
30 
15 


3  30 
11 

0  15 
3  30 
9 


6 


Uiot' 


net. 

1.30 
0.97 
0.65 
1.30 
1.30 

"î!95 


1.95 
2.60 
1.95 
1.95 
5.18 


4.87 
9.74 


0.97 
4.54 
1.30 
2.60 
2.27 
2.27 
3.90 


REMARQUES. 


la  partie  i|ai  et!  au  S.  de  TrineenMilay, 
1m  marées  ne  ac  fout  remarquer  qu'au- 
près dea  pointes. 


— La  mer  doit  être  pleine  a?aDl  midi. 
— La  jusant  porte  su  S. 


—Le  flot  court  au  N.,  le  JumdI  au  S. 
—Courant  rariables. 

—Entre  ce  lieu  vt  Bombay,  lea  marées 
courent  N.-E.  1;4  N.  et  S.  i;4  S.-O. 

—  Les  marées  se  dirigent  N. •]!.•£•  et 
S.-S.  0. 


— Dens  le  golfe  de  Cambayef  les  marées 
sont  consioérables  surtout  aux  équiiioxes. 


—  Les   aaréea    courent    O.-N.-O.    et 
E.-S.E. 

—Marées  rapidee. 

—Suivant  d'autres  0  h.  M*. 

— ^Suitaat  d'autres  12  h. 

—Marées  incertaines. 

—Marées  rapides  portant  vers  Zella. 

—Suivant  d'autres  9  h.  i  la  ville. 


NOMS 

VMS  LIBUX. 


Cap  GardaruI 

Iles  Seycbelles 

IlePlaite 

Melinde 

Ile  Aoijouan 


Ile  Mobilla. 


IleMayoUe 

IleComore 

Port  Louqul    (Ma- 
dagascar  

Antongil 


Foulepointe 

Fort  Dauphin 

Canal  Moiaroblque. 

Baie  de  Saiot-Augiutin. 

BaieTuUea 

Vulla 

Ile  Rodrigue 

Ile  de  France 

DalagoaBay 

Rivière  Natal 

Baie  Muscle 

Iles  Saint -Paul   et 

Amsterdam 

Terre  deKerguelen, 

hftvre  Noël 


PLEINR  MER 
aux 
•riygiee. 


Heure: 


b.  m. 

.  * . .  • 

5 

430 
4  30 

4  30 

6 

5  15 
6 

3 

1  20 

.  * .  t . 
•  •  • .  • 

2  15 

5 


0  45 
1 

3 

10  30 
3 

10  50 

10 


Haut' 


met. 

2.60 
1.62 
2  92 
2.92 
4.57 

4.87 

3.57 
4.87 

1.62 
1.62 
0.97 
0.81 
0.97 
..... 

2.60 
3.90 
6.50 
5.85 
1.95 
0.97 
2.27 
1.62 


0.97 
1.22 


REMARQUES. 


— Le  flot  court  au  N.-O.»  cl  !•  j 

S..E. 

—Le  flot  court  O.  élonfeuBt  la  cM* 
une  vitesse  prodig^usc. 

—Marées  très  rapides. 

—  Le  jusant  court  E.t  **  '*  ^^  O* 

rspidiiè. 


-.-Marérs  irréguKcres. 

—Marées  très  fortes,  suctoat  par  I7«  & 

latitude. 

-Le  flot  porte  au  S.*E.,  et  ir  jaa^l  an 
N.-O. 


—Le  flot  court  B.,  et  le  juaant  O. 
—Suivant  d'autres  0  b.  —  L«  flbt 
N.E.  etE. 


— Le  flot  vient  du  N. 


Le  flot  vient  du  S.'B. 


€l«lfe  Persiquee — ^Mer  lieiicee — ^Bler  HëdUterranëee — Her  Caspienne  et  Her  Baltâ%|iMe 


Golfe  Persique. 


Ile  KIflnin 


Cap  Berdistan 

Baie  Cbewadab.... 
UeKirak 


Mer  Rouge 

Bab-el-Mandel 

Moka 

Lobiea 

Suakein 


Ile  Dahiak. 


Suez 

Mer  Méditerranée.. 

Détroit  de  Gibralur 


Cap  Trafalgar 

Tanger 

Tarlffa 

ribraltar 


7  30 


•  «  • .  • 


9 
12 

6 


12 

10  30 
1  43 


11  30 


.  •  «  • . 


6 

3  30 
12 
00 


3.25 
1.95 


0.97 
1.30 
1.30 


1.30 


..... 


—ku  milieu  de  ce  golfe ,  les  marées  se 
font  peu  remarauer;  mais  sur  les  côtes, 
elles  sont  considérables,  et  elles  se  mon* 
treiit  régulières  juaqo^au  cap  Bang. 
-~Lcs  marées  se  suceèdeiit  de  6  b.  en 
6  h.  prés  de  cette  Ue,  et  sont  très  rapides. 

—Les  marées  éloqgent  la  cAta  en  cou. 
raat  O.-N.-O.  et  E.>S.-£. 


—Les  maiésa  ont  une  vitesse  eeosidéra- 
ble.  Dana  le  golfe,  le  flot  eourt  0. 1/4 
8.O.,  et  le  jusant  O.  ijk  If.  O. 

— On  y  remarque  cbaque  jour  S  marées 
peu  coiisidcrabie« ,  excepté  aux  svavgics 
et  aux  cquiiioxet. — Le  flot  dure  4  b.,vt 
le  jusant  8. —  I<es  courans  sont  plus  ra- 
pid.-s  que  ceux  du  goife  Pcrs'que.  Sur 
la  côte,  la  mer  monte  de  1*93.  Les  vents 
du  N.  diminuent  les  marées ,  ceux  du  S. 
les  augmentent. 

—  Le  flot  est  ici  très  renide.  Lcscou- 
rans  portent  S.-E.  et  N.-O. 

—Suivant  d*autres  13  b. 

— On  ne  reconnaît  de  marées  que  sur 
quelques  points  d<i  cette  mer. 

—  On  ne  reconnaît  de  marées  que  sur  les 
2  eûtes  du  détroit,  et  dans  une  largeur 
de  1/2  lieue  i  1  lieue. 

—Marées  tris  rapides. — Le  jusant  porte 
BU  N.-O.,  et  la  flot  au  S..E. 

-Suivant  d^autres  2  b.  IS*.— Le  juaant 
court  avec  rapidité  dans  10. 

— Suivant  d'autres  S  b.  S0\  — Le  cou- 
rant  porte  vîtemcnt  au  S..E. 

—Le  lit  du  courant  de  flots  a  1  mille  dr 
largeur.  Quand  la  marée  s  introduit  dans 
la  baie,  on  remarque  au  Urge  uu  courant 
qui  a  une  direction  coutraïre. 


C6iede  Tunis 


Alexandrie 

Détroit  des  Darda- 
nelles  


Mer  Nolie 

Arcblpel 

Goffe  adrlatique... 


Venise, 


Castlglionne 

Utrante 

Ancône 

Ile  de  Corse 

Trapano 

Naples 

Pbare  de  Messine. . 


Toulon. 


. . .  • . 


..... 


9 


10  30 

9  30 


3 

3  30 


MarseiUe. 


Mer  Caspienne 

Mer  Baltique 


0.97 


1.13 
0.42 


0.11 
0.65 
0.32 
1.62 


—Dans  tout  le  gcdfe,   les  marées 
rapides. 

— Cn  courant  violent  ae  dirige  è  PB. 


— Sur  la  rive  N.  de  la  mer  de  Mnrenara. 
il  y  a  de  petites  marées,  et  sur  Iv  eêu 
opposé,  uu  courant  violcut  dirigé  G. 

->Nul  indice  de  marées. 

— Pei'tes  marées  très  irrégalièresL— Le 
floi.porU  au  S.,  et  le  jusuii  sur  la  eAtc  de 
Ibessalie.  : 

-Suivant  d'autres,  10  b.  SO'  l'éUblisM-î 
ment,  et  labauteur  <^0S  aux  q^adra* 
tures  mais  dans  les  tempêtes,  rlle  s'ctevc  { 
s  1*  99.—  A  mesure  qu'on  aVloigHC  de, 
Venise,  les  marées  diminuent,  et  en  d« 
les  distingue  plus  bors  de  TAdriaUquc. 
—  Pendant  la  calme,  la  mer  monte  de 
(^  22  à  0^40,  et  par  le  veut  hèmrct»  de 
»-  67  a  C»  76. 


0.32 


..... 


— En  général,  le  jusant  et  le  flot  sont  irrè- 

guliers  et  rapides  ;  ou  ne  peut  rtalcr  la 

marée  quand  1«  vent  souHo  du  S.  avec 

force.' 

— PInsievrs  expériences  ont  fait  trouver 

pour   bauteur  0^  68,     <^  50,    <^  S7. 

0>  47,  0-  8S. 

— Les  vents  produisent  seuls  dens  le  bau- 
Irur  du  nivrau  de  Peeu  des  ^ erietions  de 
0*05.  0-14,  0*22. 


— Dens  ces  mers,  nulle  marée  ne  aa  fait 
remarquer,  cependant  on  a  cm  aperce- 
voir du.mo«itaut  dans  la  Baltique.  —  A 
St-Pétersbourg,  les  vcoto  d*0.  au  ft.4>. 
ont  élevé  le  niveau  de  la  m«r  à  !•■  SS. 
Toutdbis,  en  n*a  reeounu  nî  fltn  ni 
reflux. 


j 
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MARGOUILLET ,  s.  m.  Gosse  de  bois,  semblable 
en  tout  aux  cosses  de  fer  et  employée  aux  mêmes  usages 
dans  le  gréement.  Aujourd'hui  on  s'en  sert  beaucoup 
moins  qu'autrefois,  les  cosses  de  fer  étant  préférables. 
{Voy.  GossB.) 

MARGUERITE,  ».f.  Appareil  composé  de  pou- 
lies et  de  cordages,  dont  l'action  est  appliquée  sur  un 
point  d'un  cordage,  pour  lui  faire  produire  un  effet  dé- 
terminé. Si  une  ancre  mouillée  résiste  trop  fortement 
aux  puissances  ordinaires  qu'on  emploie  pour  la  déra- 
per, alors  on  attache  une  marguerite  à  quelques  points 
du  câble,  et  cette  nouvelle  force,  mise  en  action  à  l'aide 
du  cabestan,  sert  utilement  &  dégager  la  patte  de  Tan- 
cre  du  fond  où  elle  est  retenue.  On  proportionne  le 
nombre  des  poulies  de  cet  appareil,  ainsi  que  les  puis- 
sances, à  la  résistance  qui  doit  être  vaincue.  Faire  cette 
opération,  c'est  faire  marguerite. 

MARIAGE ,  s.  m.  Réunion  de  deux  cordages  sem- 
blables, à  l'aide  d'amarrages  plats,  de  distance  en  dis- 
tance, sur  les  deux  bouts  que  l'on  a  joints. — Quelquefois 
on  donne  le  nom  de  mariage  à  la  réunion  de  deux  cor- 
dages, opérée  d'une  manière  différente.  Par  exemple,  le 
mariage  de  la  tournevire  se  fait  avec  une  aiguillette, 
qu'on  passe  dans  les  œillets  qui  terminent  les  cor- 
dages qui  la  composent.  A  la  rigueur,  cette  réunion 
n'est  pas  un  mariage  mais  un  aiguilletage.  (Foy,  ce 
mot.) 

MARIE-SALOPE.  {Voy.BKiEkn.) 

MARIN,  5.  m.  La  langue  maritime  est  encore  si 
imparfaitement  connue  ou  comprise,  et  si  peu  fixée, 
même  parmi  les  hommes  qui  devraient  le  mieux  la 
savoir  et  la  parler,  que  l'on  entend  souvent  attribuer  la 
qualification  de  marin,  non-seulement  à  tout  matelot, 
mais  aussi  à  tout  individu  qui  s'adonne,  transitoirement, 
de  gré  ou  de  force,  à  embarquer,  soit  comme  conscrit, 
ou  comme  volontaire,  sur  des  b&timens  de  TÉtat,  soit, 
à  défaut  d*autre  moyen  de  subsister,  sur  des  navires  du 
commerce  ou  des  bateaux  de  pèche,  et  qui  ne  mérite 
pas  même  le  nom  de  novice.  Ajoutons  qu'un  homme  peut 
être  bon  matelot,  quil peut  être,  disons  plus,  officier 
instruit,  en  théorie  bien  entendu,  sans  pour  cela  être 
marin.  La  classe  des  maîtres,  seconds  maîtres,  etc«, 
que  l'on  nomme,  à  bord,  officiers  mariniers,  et  dont  se 
compose  félite  des  meilleurs  matelots,  aurait  quelque 
droit  moins  contestable  à  ce  titre  de  marin,  si  libéra- 
lement prodigué  ;  mais  c'est  duo  point  de  vue  élevé, 
qu'en  marine,  ainsi  qu'en  toute  autre  matière,  les  dis- 
tinctions relatives  doivent  être  établies. 

Ainsi,  en  ce  qui  concerne  la  marine  du  commerce, 
on  est  fondé  à  dire  d'un  capitaine  au  long  cours,  d'une 
expérience  consommée  dans  la  navigation,  et  bon  ma- 
nœuvrier, qu'il  est  marin,  voir  même  bon  marin;  c'est 

plus  haut  titre  qu'il  ait  pu  acquérir  à  la  confiance 
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des  armateurs  et  des  passagers;  c'est  justice  de  lui  re- 
connaître ce  titre,  s'il  1c  mérite. 

Mais  la  marine  militaire  a  de  toutes  autres  exigen- 
ces ;  Tintérèt  de  sa  force  et  de  sa  gloire  veut  que  les 
degrés  de  capacité,  et,  par  suite,  ceux  d'estime  et  de 
considération,  soient  bien  marqués,  soient  aussi  nette- 
ment tranchés,  pour  ainsi  dire,  que  les  grades,  jus- 
qu'aux principaux,  jusqu'à  ceux,  du  moins,  auxquels  la 
responsabilité  commence  pour  les  officiers  qui  en  sont 
revêtus. 

Il  faut,  d'après  ces  principes,  entièrement  favorables, 
d'ailleurs,  à  l'émulation,  que  les  titres  de  bon  novice^ 
de  bon  matelot  surtout,  soient  honorés,  ainsi  qu'ils  le 
méritent  ;  que  le  titre  de  bon  officier-marinier  soit  con^ 
stamment  entouré  de  l'estime  qui  lui  appartient  ;  que 
l'officier  instruit,  non  seulement  en  théorie^  mais  aussi 
en  pratique,  domine,  quoiqu'on  sous  ordre,  sur  ses  su- 
balternes, par  la  considération  personnelle  qui  lui  est 
due,  beaucoup  plus  que  par  son  grade  ;  mais  il  convient 
que  le  titre  de  marin  ne  soit  donné,  comme  il  n'est  jus- 
tement acquis,  qu'au  capitaine  qui,  dans  l'exercice  d'un 
commandement,  s'est  réellement  montré  tel  à  son 
équipage,  ainsi  qu'à  ses  officiers  i  que  le  titi'e  d  habile 
marin  soit,  enfin,  réservé  pour  celui  qui,  à  la  tête 
d'une  escadre  ou  d'une  division,  a  donné  de  plus 
hautes  preuves  encore  de  capacité.  {Voy.  Homme  de 

MER.} 

Gependant  Ton  pouvait  direct  l'on  disait  :  les  marins 
de  la  garde,  comme  l'on  peut  dire  et  Ton  dit,  les  ma-- 
rtfisdes  équipages  de  ligne,  les  marins  de  l'inscription, 
parce  qu'il  s'agit  de  corps  et  non  plus  d'individus.  — 
Un  homme  a  le  pied  marin,  lorsqu'il  saitagir^  marcher, 
sans  perdre  l'équilibre,  sur  le  pont  d'un  vaisseau  et 
surtout  d'un  petit  navire,  malgré  les  mouvemens  les 
plus  violens  de  tangage  et  de  roulis. — On  dit  aussi  d'un 
bâtiment,  ou  même  d'un  canot,  qu'il  est  ou  n'est  point 
mai-in,  selon  qu'il  se  comporte  bien  ou  mal  &  la  mer, 
surtout  dans  les  gros  temps. 

MARINE,  $.  /.  Lien  principal  des  relations  socia- 
les entre  les  peuples  que  sépare  l'immensité  des  mers, 
et,  à  ce  titre,  élément  primordial  de  civilisation  ;  moyen 
d'échange  des  produits  des  diverses  parties  du  globe,  et, 
par  suite,  véhicule  incessant,  tant  des  explorations  des 
navigateurs,  en  vue  de  l'extension  du  commerce  des 
nations  auxquels  ils  appartiennent,  que  des  perfection- 
nemens  de  l'agriculture  et  des  progrès  de  l'industrie,  de 
ceux  des  plus  hautes  sciences  ;  tels  sont  les  caractères 
spéciaux  avec  lesquels  la  marine  se  présente  à  l'atten- 
tion des  esprits  sérieux,  ainsi  qu'elle  s'est  offerte  aux 
méditations  de  tous  les  hommes  éminens  qui  ont  dirigé 
les  affaires  de  leur  pays,  comme  formant  la  base  essen- 
tielle de  la  puissance  politique  des  états,  non  moins  que 
la  8ouice  de  leur  prospérité  matérielle,  comme  ayapt 
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constamment  exercé,  et  devant  toujours  avoir  une  in- 
fluence de  premier  ordre  sur  leurs  destinées. 

Si  ces  vérités  ne  sauraient  être  et  ne  sont  point  con- 
testées, il  s'en  faut  toutefois  beaucoup  qu'elles  obtien* 
Dent  la  force  do  conviction  nécessaire  dans  plusieurs  des 
pays  dont  la  situation  est  (elle,  que  leur  bien-être  dé- 
pend essentiellement,  et  que  leur  nationalité  même 
peut  dépendre  du  degré  d'intérêt  qu'ils  attachent  à  leur 

marine. 

Ainsi,  en  France,  les  liommes  éclairés  ont  toujours  re- 
connu, individuellement,  qu'en  outre  de  la  protection 
due  aucommerce  maritime, la  considération  des  grands 
intérêts  auxquels  lo  pays  est  inévitablement  appelé 
éprendre  part,  exige  d'une  manière  impérieuse  l'entre- 
tien d'une  force  navale  imposante,  et  cependant  la  plus 
désastreuse  parcimonie  n'a  point  cessé,  pendant  très' 
long-temps,  de  disputer  à  la  marine  les  faibles  alloca- 
tions budgétaires  qui  lui  étaient  indispensables  pour 
soutenir  les  restes  de  vitalité  qui  lui  étaient  laissés.  Il  a 
fallu  que  des  complications  notables,  que  des  mauvais 
vouloirs  précurseurs  d'hostilités  ouvertes  se  soient  ma- 
nifestés, de  plusieurs  côtés  de  l'Europe,  et  qu'une  col- 
lision partielle,  doù  une  conflagration  générale  pouvait 
sortir,  ait  été  imminente,  pour  dessiller  les  yeux  sur  la 
portée,  sur  l'énormité  des  fautes  commises,  sur  l'es- 
pèce de  suicide  presque  consommé,  et  sur  ses  déplora- 
bles effets. 

C'est,  malheureusement,  que  la  marine,  que  ses  éven- 
tualités, ses  conditions  de  vie  et  de  force  réelles,  ne  sont 
pas,  ne  peuvent  être  assez  connues  des  hommes,  dés 
diverses  autres  catégories  de  connaissances,  ou  même 
de  talens  et  de  capacités,  que  la  forme  acluelle  de  nos 
institutions  pohtiques  appelle  à  décider  sur  les  questions 
qui  la  concernent  ,*  et  c'est  aussi  ce  qui  explique  que 
tel  ou  tel  député,  d'ailleurs  consciencieux,  ait  pu  s'ap- 
plaudir d'avoir,  dans  les  discussions  du  budget  de  ce 
département^  conservé  à  l'État  les  quelques  faibles 
gommes  dont  il  parvenait  à  obtenir  le  retranchement; 
c'est,  enûn,  ce  qui  explique  que  l'on  ait  élé  contraints! 
longtemps  d'user  de  toutes  les  ressources  dé  la  politi- 
que administrative  la  plus  habile,  afin  d'arracher,  par 
lambeaux,  à  des  législateurs  prévenus,  l'allocation  la 
plus  mesquine  pour  un  service  dont  les  hommes  d'état 
d'alors  refusaient  de  comprendre  la  haute  utilité.  Maïn- 
teoant  il  n'est  presque  personne  qui  ne  reconnaisse  que 
la  France  ne  peut  se  passer  d'une  marine  fortement 
constituée  ;  les  événemcns  qui  ont  surgi  pendant  les  six 
derniers  mois  de  1840  ont,  comme  nousTavons  dit 
plus  haut,  modifié,  d'une  manière  très  notable,  sur  ce 
point,  les  opinions  les  plus  adverses. 

Mais  il  ne  suffit  pas  que  la  réaction  soit  vive,  il  faut, 
déplus,  que  ses  eff<;ts  soient  durables,  que  les  détermi- 
nations à  en  résulter  ne  soient  point  entravées,  notam- 


ment,  par  les  dissidences  au  sujet  du  nouveau  système 
de  navigation  créé  par  l'invention  desi)aleaux  i  vapeur, 
et  dont  on  doit  attendre  le  résultai  inévitable,  selon  les 
uns,  fort  problématique,  selon  les  autres,  d'enleYcr  i 
nos  rivaux  la  prédominance  que,  depuis  un  assez  ^aua 
nombre  d'années,  ils  ont  acquise  sur  les  mers.^Xii  dire 
des  premiers,  on  ne  devrait  plus  s'attacher  qu*à^  accroi- 
tre  nos  ressources  en  bàtimens  à  vapeur  de  .Ta   plul 
grande  force,  au  lieu  d'employer  les  fonds  du  budget  a 
construire  et  à  armer  de  nouveaux  vaisseaux. 

En  reconnaissant  les  avantages  immenses  que  pourra 
présenter  l'emploi  des  bàtimens  à  vapeur  comme  înstru- 
mens  de  guerre,  surtout  si  des  perfectionnémens,  quant 

au  poids  des  machines,  quant  à  la  consommation   du 

•        -  ♦  ,  ■  "   '. 

combustible,  et,  sous  un  autre  rapport  capital,  quant 

■»  , 

à  un  moyen  de  transmettre  la  force  d'impulsion  du 
moteur  autrement  que  par  un  appareil  extérieur,  s*ac- 
complissaient,  on  ne  saurait  admettre  que  ces  bâtîjxiens 
puissent  tenir  lieu  de  toute  autre  force  navale,  et  oo 

.42' 

doit  en  conclure  que,  très  longtemps  encore,  rartille- 
rie  formidable  des  vaisseaux  et  des  frégates  restera  "ïe 

ê 

gage  principal  des  succès  dans  les  combals  de  mer. 

Mais  si  les  vaisseaux,  les  frégates  et  les  grands  bàtî« 
mens  à  vapeur  qu'on  leur  adjoindra  continueront  de 
représenter,  de  signaler  et  de  maintenir  au  dehors  fâ 
puissance  maritime  des  eiats,  ils  ne  constituent  pas  \êà 
élémens,  les  bases  fondamentales  de  cette  puissance. 
C'est  dans  les  institutions,  c'est  dans  les  forces  à'oif  a- 
nisation  du  personnel,  soit  administratif,  soft  militant 
de  là  marine  d'une  nation ,  c'est  surtout  dans  le  degrfe 
d'extension  de  son  commerce  naviguant,  dans  l'impor- 
tance et  le  régime  économique  de  ses  colonies,  Âans 
Tétai  progressif  de  son  industrie,  dans  l'apprëcialW, 
enfin,  des  productions  indigènes  applicables  à  Tappro- 
visionnement  de  ses  arsenaux  et  de  s'a  flotte,  ^uMIfàut 
chercher  les  sources  d'une  force  réelle  et  durable.  TïoiÀ 
aborderons  plus  tard  cette  étude,  en  t'éclaîrant  par  tin 
examen  attentif  des  élémens  de  la  même  torce  navale 
des  divers  états  de  Tïiurope,  et  plus  particulièrement 
de  ceux  qui  sont  réputés  comme  possédant  une  ma- 
rine des  premier  et  deuxième  ordres  ;  nous  pourrons  y 
puiser  d'utiles  enseignemens.  {f^oy*  PtissAncB  mari- 
time.) 

MARIiVIER,  s.  m.  On  nomme  ainsi  tout  homme 
dont  la  profession  est  de  conduire,  sur  les  canaux  t\  suï 
les  rivières  navigables,  les  grands  bateaux  du  com- 
merce. 

La  navigation  des  bateaux  à  vapeur  sur  les  grande 
rivières  a,  depuis  un  certain  nombre  d'années,  donné 
une  importance  nouvelle  à  cette  profession,  et  Ta  fiîl 
embrasser  par  des  hommes  qui  deviennent  ainsi  force- 
ment matelots,  sous  le  commandfement  dé  capUaitfcï 
appartenant,  en  général,  à  la  mariné  marchande,  ce 


<j\i|,  d'ailleufs,  ne  pourra  être  que  fort  utile^parlasoite, 
au  recrutement  de  ta  marine  militaire. 

Marinier  {ofp.der)*  C'est  la  désignation  collective 
des  sous-ofGciers  des  équipages  de  ligne,  distingués  par 
les  grades  de  premiers  maîtres,  seconds  maîtres,  quar- 
tiers-maîtres  d'équipage,  de  canonnage,  de  timonerie, 
de  capitaines  d'armes,  etc.  (f^oy»  Maistr\isce.) 

MAIlIOIVXETT^.s. /.  Les  marionnettes  sont  des 
pou|ies  tournantes,  établies  Verticalement  sur  les  gail- 
lards et  ordinairement  en  arrière  du  grand  mât  et  du 
"■■•  ».    .  •  ^       . 

mât  de  misaine,  entre  des  bittons.  Elles  servent  au  pas- 
'  .■  •  '         .  . 

sage  des  manœuvres  qui  descendent  le  long  et  sur  l'ar- 
rière de  ces  deux  mâts. 

MARIl!'lM|S,  ad/.  C'est  ce  qui  se  rapporte,  ce  qui 
appartient  à  là  marine. 

Vn  état  situé  sûr  une  ou  plusieurs  mers,  dont  le  lit- 
toral  présente  de  bons  ports,  est  naturellement  appelé 
à  devenir  une  puissance  mariiimeùn  premier,  deuxième 
ou  troisième  ordre  {Fou.  Puissance  maritime),  selon 
que  cet  état  fait  un  commerce  mariiime  plus  ou  moins 
étendu,  et  pput,  par  conséquent,  former  un  plus  ou 
moins  g^and  pombre  de  matelots  (  Foy,  Inscription 
HARi-f-iME),  en  même  temps  qu'il  peut  conserver  et  ac- 
croître, plus  ou  moins,  la  somme  de  richesses  néces- 
saires  pour  créer  et  entretenir  son  matériel  naval.  Ce 
matériel,  composé  des  vaisseaux,  frégates,  etc.,  qu'il 
possédé,  constitue  sa  force  mariiime  ;  il  la  forme  et 
l'entretient  dans  ses  ports  mililaires ,  ou  ,  en  d'autres 
terme^,  <jans  ses  ârsenanx  maritimes. 

Pq  préfçt  jiiarUime  est  l'ofGcler  général  delà  marine 
qui  commande  eq  chef  dans  chacun  des  ports  mili- 
taires. 

Les  ingénieurs  des  travaux  maritimes  sont  chargés, 
dans  les  arsenaux,  de  creuser  les  bassins,  de  fonder  et 
élever  les  établissemens  maritimes,  soit  à  la  mer,  soit 
à  terre. 

Les  ofûciers  du  génie  maritime  ont  la  mission  de 
construire  les  vajsseaux,  frégates,  etc.j  de  faire  con* 
feclionner  ce  qui  sert  à  les  mater,  gréer,  etc. 

La  gendarmerie  maritime,  enfîn,  çst  préposée  à  la 
garde  et  à  la  police  de  ces  mêmes  arsenaux.  (Voy.  Po- 

LICE  DES  PORTS,} 

Il        •  •  >  " 

Une  ville,  une  place  maritime  est  celle  qui  est  située 
lurla  mer;  elle  a  d'autant  plus  d'importance  que  son 
port  est  pieilleur,  plus  vaste  et  plus  sûr  ;  que  ce  port 
est  placé  à  l'embouchure  d'une  rivière  navigable  dans 
un  plus  long  parcours  à  pntérieur  ;  qu'il  peut,  eu  rai- 
son de  ces  avantages,,  faciliter  un  commerce  plus 
étendu  et  plus  lucratif^  en  recevant  et  expédiant  un  plus 
grand  nombre  de  navires  marchands,  soit  nationaux, 
•oit  étrangers;  en  établissant  enfin  plus  de  relations,  en 
effectuant  plus  (^'armemens,  plus  d'expéditions  mari- 
times. 
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Les  pèches  maritimes,  des  deux  catégories  de  grande 
et  do  petite  pèches,  sont  ainsi  distinguées  des  autres 
pêches  dites  fluviales. 

La  langue  maritime  (Foi/,  ce  mot)  est,  pour  terminer, 
le  langage,  l'idiome  tout  spécial  à  la  marine  d'une 
nation. 

MARMITï:  ÉVASINEPTIQUE,  s.  f.  Chau- 
dière  en  enivre  rouge,  de  nouvelle  invention,  qui,  sui- 
vant quelques  auteurs,  offre  le  double  avantage  de  faire 
cuire  les  alimens  des  équipages  en  peu  de  temps  et 
avec  peu  de  combustible. 

MARMOTTE ,  s.  /.  Petit  baril  â  mèche,  portatif. 

MARNER,  V.  n.  Ce  mot  sert  à  exprimer  la  diffé- 
rence qui  se  trouve  dans  le  niveau  de  la  mer  par  l'effet 
des  marées.  —  Par  exemple,  sur  telle  côte,  la  mer 
marne  de  10  mètres,  c'est-à-dire  que  dans  le  temps 
des  plus  grandes  marées,  il  y  a  cette  différence  de  10 
mètres  entre  la  plus  grande  élévation  des  eaux  et  lé 
dernier  degré  de  leur  abaissement. 

MAROQUIN,  s,  m.  Cordage  plus  ou  moins  fort^ 
qu'on  attache,  au  besoin,  par  ses  extrémités,  aux  tons 
du  grand  mât  et  du  mât  de  misaine,  pour  servir  d'ap- 
pui à  un  assemblage  de  poulies  employé  à  élever  de 
grands  fardeaux. 

MARPRIME,  s,  f.  Sorte  de  poinçon  dont  se  ser- 
vent les  voiliers. 

MARQUE ,  «.  /.  On  nomme  marque^  en  marine,  les 
objets  ou  édifices,  soit  isolés,  soit  relativement  plus 
élevés,  bien  distincts  et  par  conséquent  remarquableSi 
que  présente  la  côte  sur  laquelle  un  port  est  situé,  tels 
qu'une  tour,  un  clocher,  un  moulin  ou  même  un  arbre, 
et  qui  servent  à  guider  les  navires  ;  ils  prennent  deux 
de  ces  marques  l'une  par  l'autre,  c'est-à-dire  qu'ils  sui- 
vent la  direction  déterminée  par  deux  de  ces  marques, 
en  gouvernant  dessus,  lorsqu'ils  veulent  entrer  dans  le 
port,  ou  arriver  à  un  mouillage  ;  les  roches  et  les  bancs 
découverts,  de  mer  haute,  les  balises,  les  bouées  sont 
aussi  des  marquesy  que  les  navires  peuvent  utiliser  de 
jour  {Voy.  Amers).  Pour  la  nuit,  ce  sept  les  phares  ou 
les  différons  feux  allumés  à  l'entrée  des  rades  et  des 
ports,  qui  serventàguider  les  bâtimens Venant  du  large. 
{Foy.  Phare.) 

Marque  {de  tirant  d'eau).  Afin  que  le  tirant  d'eau 
d'un  bâtiment,  tant  à  l'arrière  qu'à  l'avant,  puisse  tou^ 
jours  être  observé,  on  divise  les  plus  grandes  hauteurs 
d'immersion  de  l'étambot  et  de  Tétrave,  en  pieds  ;  c'est 
ce  que  les  ouvriers  appellent  pièter.  Les  marques,  dé- 
coupées, à  Temporte-pièce,  en  chiffres  romains,  dans 
des  feuilles  de  cuivre,  ont  la  dimension  exacte  de  six 
pouces,  et  c'est  le  bas  de  chaque  marque  qui  indique 
la  quantité  de  pieds  d'eau  que  tire  le  bâtiment,  à  partir, 
pour  Tarrière,  du  talon  de  l'étambot,  et,  pour  l'avant, 
do  la  pince  de  l'étrave  ;  les  marques  sont  apposées  et 
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NJMS 


DBS   LIEUX. 


UapChcgnacto.  ... 

tiaic  Rouge 

Jaie  SaInte-AnM.. 

Baie  Sheeatlca 

ilc  Verte 


PLEINE  MER 

001 


Ileore. 


Québec.  « 

Ile  d'Orléans 

Cap  MoraKa 

Cap  Maillard 

Ile  IVladame 

Baie  Saint- Paul.  .. 
Ile  aux  Coudres.  .. 
(le  aux  Lièvres.... 

Ile  aux  Basques.... 
lleduBic 

Baie  des  7  lies 

[le  MiDgan 

Ile  Anticosty 

Baie  Gaspé 

Baie  des  Chaleurs.. 

Mer  Rouge 

Ile  de  la  Madeleine. 
Cap  Breton 

Louisbourg 

Détroit  de  Fronsac. 

BaieBrisloI 

Baie  des  lies 

Cap  Sainte-Marie.. 

Port  de  Canso 

Baie  Sandwich 

Hftvre  MiKord 

Chibouftou 

Cap  Souihamplon.. 

Malifax... 

Baie  Charlotte 

Port  de  la  Héve.... 

TrinitT  Ledge 

Port  Campbell..  .. 

Port  Rochelois 

Cap  Toboque 

Passe  de  Bacareau. 
Cap  Sambro 

Ile  Sable 


i3aie  Baron 

Baie  Française  ou  de 
Funday 

Ile  du  grand  Menan. 

lie  aux  Perdrix.. .. 

Rivière  Saint  Jean.. 

Baie  Bristol ... 

Port  Royal  ou  Anna- 
polis 

Baie  Chlgnlctou . . . . 
Baie  Benobscot. . . . 

Baie  des  Mines.... 

Cap  Elisabeth 

Bui(*  Ipswich 

lie  Breycr • 

Banc  de  Cashe 

Cap  Anne 

Ile  Rhode 

Portsoiouib 

_    .         (Phare... 
Boston..  <„  .. 

I  Ville.... 

Sand  Hall 

Ile  S«al 

Piymouth 

Cap  Cod 

BaieBarnsiabIe...« 
Rivière  Keuebeck.. 

Pescatonc 

Baie  Buzzard 

Marlba's  Wiiievard. 
TarpaulingCoYc... 

Ile  Nanturkei 

Bancs  Naniuckct... 


I>.  m. 
II 

9  30 
9 
11 


llaor. 


8  10 
8 

7 
8 

I  •  »  •  • 

4  30 

3  30 


3  45 
1  30 

3 

3  30 
1  30 
3 
11 

8  45 
9 

7  15 

8  30 

7  45 
9 

9 

8  15 
9 

•  •  •  •  • 

9 
10 

7  30 
8 

•  • . . . 
9 
8.15 

•  •  •  •  • 

9 

8  15 
8 

8  30 

8 


luet. 

G. 50 
3.25 

•  •  •  •  • 


( 


5.85 
3.â5 
3.90 


S.ll 


1.83 
0.53 
1.78 
2.60 


2.88 

>  • . .  • 

3.90 

•  *  * . . 
2.60 


2.92 

2!27 
1.30 


9  30 
11 
11 

7  43 

11 


10  30 

12 

9 
10  30 

9  30 


9 

8 

9 

10 

11 


6.50 

9.74 

11.69 

2.60 

3.90 


3.25 
22.74 


15 
I 


9  15 
11  15 


9 
10 
10 
11 

9 


50 


15 

50 


5.20 
5.20 
3.90 


9  30 
9 
9 
10  30 


1.95 


REMARQUES. 


NOMS 

DB8  LIEUX. 


—Les  couraiu  sont  trèit  tioleui,  «urtout 
le  jucant. 


—Le  junat  fait  9  milles  i  Thoure. 

—La  durrc  du  flot  nVtt  que  de  4  h.  L« 
juMDt  ett  très  rapide. 

—Le  juMtit  fait  6  i  7  milles  à  Tkeure. 
—Marées  peu  rôguliires. 


—  Le  flot  court  ao  S.*0.  Le  jusant  au 
N..E. 

—A  la  grande  tle,  lefiot  eut  9  b.  45*. 

— A  rextrém'té  N.O.  de  ce  cap,  et  dans 
le  port  Hood,  rétabiissement  rit  7  h.  30". 


— Le  flot  court  au  N. 

—La  marée  porte  TÎTeniriit  dans  Ici  ca. 
oaux  entre  Stou;  et  la  cûtc  O. 

—Au  large,  l'établiasenieut  est  9  h. 


—Dans  la  pet* te  passe,  les  marées  sont  si 
rapides  que  uuf  bâtiment  ne  peat  Us 
étaler  à  1  ancre. 

— EublissoQirnt  sur  la  c6te  N.  10  b.  90\ 


—Au   fond  de  la  baie,  rétablissement 
est  11  h.  30  à  12  h.,'et  è  Tcntrée  9  b. 


—A  rentrée,  réublissement  est  10  b.,  et 

les  courans,  très  rapides,    causent  des 

tourbillons. 

—La  marée  très  rapide  s'aiance  en  maa* 

careL  Le  mouUnt  est  de  19*  50  i  22  74. 

—Marées  tris  rapides  dans  ces  deui  ba'es. 


—Marées  d^iua  très  grande  rapidité,  dan- 
gereuses pour  les  bitimens. 


— DeTaut  Boston,  la  eonnnt  de  flot  ne 
cesse  qu'à  11  b.  15'.  Il  a  beaucoup  de 
Tîtesse  i  ille  Spectacle. 


—En  dehors,  la  oftarèe  eooH  an  S.'S..E. 
etsuitlacôlc. 


—Cet  établisaensent  est  obscrré  jusqu'atï 


Rivière  Conneellcut 
Pointe  Manomey . . . 

CapPuge 

New  London 

Gai  Head 

Road  Island 

UeBlock 

Horse  Race 

Ile  Flshers 

Sound  Long  Island. 

Sandy  Hook 

New-York 

Rade  Oidkln 

East  River 

North 

Delaware  (Embou- 
chure)   

Cap  May 

Philadelphie 

Chester 

Newcastle 

Ile  Seal 

Ile  Reedy 

Cap  James 

Bombay  Hook.  ... 

Cap  Henlopen 

Cap  Charles 

BiaeChesapeak.... 
Rivière  Potowmack 

Cap  Henry 

CapTaboque 

Bull'slnlet 

Portsmouth 

Détroit  de  Cove. . . . 

Cap  Hatteras 

Cap  Lookout 

Cap  Fear 

Ile  Bull 

CapCarteret 

Iles  Bermudes 

Charles  Town 

Port  Royal 

Détroit  de  S««.Hélèae. 

Savaoah 

Tybée 

Saint-Simon 

Rivière  Ashiey 

Amelia 

Sainte-Marie 

Rivière  Nassau 

Rivière  Saint- Jean. 

Ile  Talbot 

BaieSt-Augustin... 
Ile  Anastasia 

lolcts  Ilills-Rorougb. 
Cap  de  la  Floride.. 
Banc  de  Bahama... 


Ile  Bahama 

Banc  Rock 

Canal  Bahama  en- 
trée Nord 


PLKINEMER 

aux 

07i7glet. 

Heure.  I  lUnt*'. 


Biskayno. 


b.  m. 

Il  30 
11  15 

10  30 

11  15 
8  15 
8  15 
8  15 

10  30 
9 

10 

7  30 

8  54 

•  •  ■  •  • 

19 
11 

9 

9  45 
9 

1  30 
12 

8  45 

11  15 
9 

10  30 

9 

9  45 


9 
9 

8  30 
11  15 
10 

9 
10  30 

9  45 
8  30 

10  30 


met. 


REMARQUES. 


! 
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7 

7 

7 

7 
11  15 

7  30 
11  45 

9 


30 
30 

30 


9  45 
7  30 
9  45 
9  45 
9  45 
7  30 
7  30 

7  30    

.....  I  ••••■ 


2.27 


2.27 
1.62 


2.27 


1.30 


2.92 


1.62 

2.27 
2.92 

2.' 27 


• . .  * . 
2.27 


2.27 
2.27 


1.62 


.  .  .  .  a 


7  30 


1.62 
1.62 


1.62 


N.-E.  Sf4  E.  des  bancs.  Le  (lot  porte  na 
N,  £.  1/4  K.|  et  le  joaant  S..0.  1^4  O. 


—  Entre  celte  ile  et  celle  Plomb,  la 

est  très  rapide,  et  forme  no  clapotis  m 

temps  calme. 

—Suivant  d'autres  9  h.— Diana  la  baie, 
réUbllMcment  est  7  b.  S0\— Le  flot  et  le 
jusant  sont  très  rapides. 


—Sur  la  c6te  de  Virginie  et  de  Marrland, 
les  Tents  du  N.-E.  au  S.-E.  élèTcnt  le* 
marées  et  changent  leurs  cour*  aux  Bysj  - 
gies.  — A  6  lieues  de  ces  côtes  aucuue 
marée  n'est  sensible. 

—Du  cap  Henlopen  au  eap  Charles ,  le 
flot  porte  S.  1/4  5.-0.,  et  du  cap  Cbarics 
su  cap  flatteras  S.-S.-0. 

—Devant  cette  baie,  sur  6  1/S  bnaaes,  on 
trouve  une  coatre*marée. 


— De 'ce  capi  celui  de  Lookout,  lo  flot 
court  S.-O.  1/4  O.,  et  le  juaant  N.-E. 
1/4  B. 

—De  ce  cap  à  celui  d«  Carterct,  le  flot 
court  0.-S..0. 

—De  ce  cap  à  Cbarlestown,  le  flot  court 
0.-S.-0. 

—Marées  très  variées,  s^élerant  rarement 
àt»62. 

—Sur  les  côtes  de  la  Caroline  du  S.,  les 
vents  élèvent  les  maréca.— Le  Dot  porte 
O.S.'O. 


—De  Cbarteatown  i  T^bèe,  le  flot  court 
0..S.-0.,  et  de  Rybée  i  St-Simon  S. -S.-O.  > 

—Sur  la  barre,  il  y  a  5>  85  de  hauteur. 

—En  dchora  du  hlvrO|  rétabl*asement  «st 
7  h.  ou  8.  I 

—Etablissement  de  la  plupart  ét$  ports 
de  cette  côte. 

—De  ce  lien  k  Saint-Simon,  le  flot  court 
S.  1/4  S.-0. 

— Le  flot  porte  dans  la  baie.  Il  court  au 
S.,  et  il  n'y  a  plus  trace  de  marée  è  la 
distance  de  terre  où  Toau  a  U  btaaaesde 
profondeur. 

—Sur  rextrémité  nord  du  petit  banc  de 
ce  nom,  le  flot  arrive  sur  tous  les  airs  de 
veut,  et  rend  ce  banc  très  dangereux. 

—Sur  lo  grand  bane,  au  milieu,  il  y  a 
peu  de  marée,  ma  s  i  rentrée,  et  è  la 
kortie  de  dessus  ce  banc,  on  trouve  une 
marée  rapide  qni  porte  sur  le  banc  ou 
en  dehors. 

—Au  N.  de  Biskayno,  le  jusant  porto  au 
N.  1/4  N.E.,  et  le  flot  S.  1/4  S.-0.  Ans 
Terttigas,  le  flot  court  au  If.,  et  le  juaant 
au  S.-E.— Dans  le  Pî.  du  canal,  les  marées 
sont  régulières.*- De  Matauxa  i  iJuego, 
1  lies  sont  irrègulitrres,  i-t  elles  «ont  rvglees 

de  Vacras   i  Dry-Tortugas A  la  ilaie 

Loor,  le  f.ot  court  au  N.,  t-t  jusant  i  TE. 
A  la  passe  llolbom,  Ip  flot  court  X.  N.  K., 
et  iu  juMint  S.-K.  —  Suivani  la  direction 
des  Ti-nu,  It-s  rûu  s  de  Fleride  sont  privées 
dVau  ou  inoudi-rs.  Lik  vint*  étant  de  !*£., 
les  marées  sont  rons  drrables,  uials  »'ik 
souillent  de  TO.,  le  contraire  a  lieu. 

—Le  Jusant  porte  au  K.  «tle  Lot  au  S. 
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NOMS 

DSS  LIBUX. 


■~r 


PLEWE  MER 
anx 


Havre. 


Iles  Soldiers,  etc. 


Passe  Buller 

Ile  Yaccaf 

Passe  Spincer 

Hueso 

i  Canal  Egmont 

Dry  Tortugas 

Amlllef 


Cuba 

GingerKey 

Jamaïque 

Ile  de  la  Tortue.... 


{ S  a  int-  Domingue . .  . 
C  lïQues.  •..•]•..... 
Iles  Turques'. 


Ile  de  Nevif 

Aniigoa 

Guadeloupe 

Sainte -Lucie 

Tabago 


Martiolque. 


BaleChatam 

Peosacola 

MUaiuipI  (Embou- 
chure)  

Rivière  Saint- Yago. 

Vera-Cruz 

BaledeCasipêche.. 
Golfe  de  Darleo.... 

Ile  TriM 

Porto  Bello 

Canhagène 

Porto  Ubelio..  .. 
Orénoque 


Demerary, 


Esseqoebo 

SuriDam  (fort  Ams- 
terdam)  

Pointe  Bram 

Cayenne 

L'Enfant  Perdu... 

Connétable 

Cap  d'Orange 

CapCassipour 


h.  m. 


7 
8 


Haat^ 


UcU 


1.95 


REMARQUES. 


*  ^(  1.15 
4  30|  *-9« 
8  30 


7  30 

8  15 


6 


•    •    ■    a    • 


1  30 


. . . .  • 


1  30 


7.30 


2 
10 


4.13 
1.30 
0.97 


2.27 


— Sur  les  eûlcf,  on  obierre  des  rctonn  de 
narée  qui  n«  m  font  remarquer  ni  dan» 
les  rades  ni  au  large. 

—A  la  HaTane,  le  aaMiiaDt  eal  de  0,  97. 


1.62 


0.6) 
1.30 


.  «  •  •  • 
0.97 


0.65 
1.30 


0.57 


0.65 
0.97 


• . . . 
• . .  • 


1.62 

3.25 

0.81 

'\  0.32 

2.70 


8 

2 


4  30 


1.95 
1.30 
3  25 

•  •  • . . 


— Surla  eûCr  d'Amérique  jusqu*i  ces  llct, 
1rs  flots  rt  1rs  jusans  sont  drs  marées  éga< 
les.  Hais  près  de  ces  îles,  après  itii  flot  et 
un  jusant  qui  durent  chacun  7  k..  T'en- 
nent  un  autre  flot  et  un  autre  jusmt  qui 
durent  cbacuu  5  k. 

— Marées  très  irréguUères. 


2.92 


6  10 
5  30| 

4.I5[ 


4 
4 
5 
5 


30 
20 
40 


2.27 
2.27 
1  30 
2.92 
l.SO 
2.92 

4.87 


—Marées  très  irrégnlière*  et  dépendant 
des  Tents. 


—Suivant  les  nus,  il  n*y  a  pas  de  marée 
au  cap,  suiTSttt  d'autres  elle  y  est  peu 
sensible.  On  a  cependant  obscrré  un  éla- 
bl'ssement  de  6  h.,  et  un  mourant  de 
(H  97.. — A  Lcogonc,  les  couransdes  ma- 
rées ont  nam  irrégulirrs.  —  Au  môle 
Sa'nt-Nicolas,  le  mentant  est  de  0*  97. 

—  On  n'y  a  reconnu  aucune  tr^cc  de 
marée. 

->  Les  aTÎB  sont  partagés  sur  les  marées  de 
cette  île.  Quoiqu'il  en  soit,  elles  sont  très 
irrégulières  et  ne  dépasscnl  jamais 0*  97. 
—On  a  obst-rTé  i  la  po'iite  du  chAteau 
un  élablissemeut  de  4  b.  90',  et  un  mon- 
tant de  0"  Si. 

—On  a  remarqué  ici  2  marées  par  24  b. 
15  jours  avant  réquinoxe,  on  a  tu  la  mer 
baisser  depuis  midii  iusqu'à  9  fa.  du  malin 
su'van  ,  s'ulerer  de  9  b.  i  m  di  et  succès* 
sÏTemi-nt.  En  d'antres  temps  cette  distri- 
bution Tarisii. 

—  Les  marées  très  rapides  ne  sont  pas 
égales  dans  ces  parages  :  les  vents  ont 
une  grande  influence  sur  elles. 

— Marées  trvs  irrégulièrcs. 


— Quelquefois  la  mer,  après  le  nlcin  ou 
la  basse  mer,  reste  étale  pendant  4  on  6  b. 
par  PelTet  du  vent. 
—Marées  très  rapides  au  fond  de  la  baie. 

— La  mer  monte  de  0^  97  près  de  la  cû le. 

—Marées  très  mpidrs. 

—Dans  ces  3  ports,  et  sur  toute  la  câte, 
les  marées  sont  très  irrègulicres. 

— Le  flot  porte  à  IX).  devant  t'embou- 
cbure  de  cttte  rivirre,  rt  il  eloiige  la 
cùte.  Il  runionlc  jus«|u*i  80  lieues  dans 
li-s  terres. 

—En  décembre ,  le  fiot  qui  court  pcr> 
pendiculain-nientsuria  cdte  produit  une 
grfisse  mer  très  dangereuse  pour  les  bi- 
timi-ns. 

—Même  remarque  que  pour  Denoerar^. 


— Au  larjte  d«-  ta  côte  de  Gu'ane,  les  cou- 
rans  dv  flot  et  dp  jusant  varient  dans 
leurs  directions.  Près  de  la  côte,  le  flot 
poitc  au  S.-O.  et  sur  la  terre  avec  une 
violence  telle  que  les  bétimens  doivent 
se  tenir  par  7  ou  8  brasses. 


NOiMS 

DBS  LIBUX. 


RlYièred*Oyapock.. 

Côte  des  May  es.... 

Cap  de  Nord 

Rivière  de  l'Arouary 
Rivière  des  Amazo- 
nes (embouchure) 
Para 

Baie  d«  Tous  le^  Saiala. 

Rio  Janeiro 

Ile  Saiote-Catherine 


Rio  de  la  Pla  ta 

Cap  Blanc 

Baie  Saini-Grégoire. 

Port  Désiré 

Port  Saint- Julien.. 
Détroit  de  Magellan, 

entrée  Ë 

Cap  des  Vierges.... 
Baie  et  Pointe  Pos- 


session, 


Premier  Goulet.... 


Deniième  Goulet.. 

Iles  Elisabeth  et  Bar- 

thoiomée 

BaieSandy 

Baie  d'Eau  douce. . 
Baie  du  cap  Holland 
Baie  Buugainville.. 

Anse  du  Lion 

Royal  Reach 

CapGalland 

Baie  dTorck 

Baie  Elisabeth 

Iles  Royales 


Entrée  de  la  rivière 

Batchelor 

Baie  Goodiuck 

Baie  Buuier 

Havre  Swallow. ... 
CapQuod 


Long  Reach. 


Baie  Upright 

Iles  Maloutaies 


Détroit  de  Lemalre. 


Chrisimas  Sound .  . 
Baie  Boa  Succès. . . 


Cap  Saint- Jean.... 
Iles  du  nouvel  An.. 
Terre  des  États... 
Cap  Horn 


PI^EUiE  MER 

an 

•yiyglea. 


Haart. 


6 

7  5 
7  3 

a 


3  45 

4  30 


4 

4  15 
5 

11 
11 

12 
10 


10 
11 


0  59 


12 

6 

12 


..... 
..... 
..... 


..... 
. . . . . 

1  30 


230 
430 


Hanl'. 


4 
4 
4 


met. 

3.90 
1.93 
7.14 

Î5!27 

9.74 
3.23 

..... 
2.44 
1.95 


1.22 


7.72 

8.23 

12.02 

7.14 
9.74 

7.72 

2.60 


4.87 
4.87 

..... 
2.60 
3.25 
1.52 


2.74 
2.60 


1.30 
1.30 
1.62 


1.62 


. . . . . 


1.95 


1.13 

1.93 


1.13 

0.91 
1.30 


REMARQUES. 


—La  mer  s^élcve  de  i^  99  en  moins  de  5' 
dans  le  canal  de  Turary. 

—Le  flot  se  fait  sentir  sur  le  lit  de -cette 
rivière  à  de  très  grandes  distances.- En- 
tre Maraca  et  le  cap  N.,  et  vis-à-vis  les 
bouches  de  l'Arouary,  on  remaroue  un 
mascaret  considérable  pendant  les  9  jours 
voisins  des  ^s}  gîcs.  £n  1  ou  2  minutes, 
la  mer  monte  de  4*  87,  et  ses  lames, 
prodigieusement  rapides,  emportent  tout 
sur  leur  pass-ige .  Lors  des  crues  du  fleuve, 
le  couraui  lutte  contre  la  marée,  et  alcrs 
la  navigation  est  très  dangereuse. 

-Marées  irrégullcrct. 

—La  flot  porte  vivement  au  N. 


— ITici  au  ca^  des  Tiergcs,  le  flot  court 
N.-N.-E.,  le  jusant  S.-S.-0. 

—Marées  très  fortes  et  très  rapides.  Le 
flot  porte  E.,  et  le  jusant  O. 

—Dans  la  baie,  le  Hot  porte  au  S.'E. 
1/4  S.,  et  le  jusant  au  N.-O.  1/4  N. 

—Entre  le  !•'  et  le  2»  goulet,  le  flot  por  c 
au  S.-0.,  et  le  jusant  a»  N.-E.  Le  jusant 
produit  un  grand  clapotis. 

—Au  S.  du  canal ,  et  dans  la  partie  du 
détroit  qui  couit  N.  et  S.,  les  marèts  sont 
rapides  et  inrèguliéres 

—Entre  ces  îles,  le  flot  porta  an  ».,  et 
forme  de  grands  rîppJings. 
— Marées  fortes  et  irrégulières. 
—Marées  inrégulièrct. 


-^Courant  rapide  dirigé  i  E. 

— Marées  irrégulières. 
Id. 

—Le  flot  vient  de  l'E. . 

—Entre  ces  lies  et  le  cap  Galland,  le  flot 
oorte  à  TE.  vers  le  canal  Sa  int  Jérôme. 
Il  se  dirige  quelquefois  à  O. 

—Marées  incertaines  et  trrégaliéres. 

—Le  courant  porte  i  VE* 

Id. 

— Marées  très  irrégniiéres. 

—Entre  ce  cap  et  le  canal  Saint-Jéry^me, 
marées  rapides  et  irréguUtres. 

—  Marées  rapides.  Jusans  irrégulie» , 
mais  dirigés  à  O. 


-—Au  port  Soltdad,  rétablitsameat  «st 
K  b.,  et  la  hauteur  !■  62. 


—Marées  régulières.— Le  flot  court  au 
8.  avec  vitesse  ;  il  se  partage  en  2  bran- 
ches, dontPune  suit  la  détroit,  «t  Tautre 
se  porte  dans  TE. 

—Le  flot  porte  à  O.»  et  le  jusant  S.-S.-0. 
—Le  jusant,  qui  est  deux  fois  plus  rapide 
que  le  flot,  porte  au  N.f  et  celui-ci  au  S. 


—Le  flot  porte  au  N.,  elle  jusant  ao  S. 


Oeéaii    IPacillquce 


Côtes  du  Chili 


Iles  Chiloe 

La  Conception 
Val^araiso.. .  . 


Coqnimbo 

Ile  Juan  Fernandez 


0  30 

1  45 


10.40 

2.03 
2.27 

1  .KO 
2.27 


-Marèfs  répullèreiia  dirigeant  anS.-E. 
et  au  K.-O. 

—Marées  très  rapides. 

—Dans  la  b  lic ,  il  n'y  a  pas  de  courant 
senslb.e  dans  certain»  temps. 

—Marées  peu  réguUèrva. 
Id.. 


Ile  Mas  à  Fuero... 


Ile  Easter. 
Iles  Lobos. 
Arica 


Callao 


630 


—Les  courans  portent  12  b.  au  N.,  et 

12  h.  au  S.  suoceaslvement. 


—Pendant  le  calme,  les  navire  ctont  re- 
tenus vers  le  fond  de  Quîaca  par  les  ma- 
rées qui  j  portent  con.iouellement. 
— Sur  la  côte  du  Pérou,  les  marées  sont 
généralement  (ilibles,  et  n'excèdent  pas 
O"  97. 


44Q 


NOMS 


aux 
lyzygies. 


Ilenra. 


Giujaqutl 

Ile  Puoa 

Rivière  des  Euieraudes. 

Iles  Gallapagos. ... 
Iles  NoukaHlva... 
Oubt-Uoa 

raîti. ...;:: .• 

Pointe  Vfiqm.f.f.. 

MaUvai 

Wahine..  ••...•... 
naiatca •••..•*  «t** 
lîe  WallU . .....  ^ .  • 

lie  Maoanâ.......; 

Ile  Eoa 

Ilef  Pangal  Mocfôi). 

ToDga-Tabott. .... 
Namouka.  •  •  ..•.•• 

Iles  dei  Cocos 


Baie  Panama 

IledesPerfes.'.  ..^. 

Golfe  St-Michel.... 
Ile  Gorgqnp.. ..:.. 
Pointe  Garanchlne^ 
HiYière  Capta- Ma  rl« 
Eivlére  T^icoya..'.. 
Port  Los  An^elôs. . 
Gap  Blapcc).....,. .. 
Gualulcoi.....^!.. 


il.  m. 

6 


2  30 


GufguetUn. 
Ile  Qulbo... 
Californie... 


•  *  # 


Iles  Hawaii. 
Hawaii 


Tauai 

ÇAtt  N.-O  d'Ane- 
rlque 


SanPI^Q • 

Saota-Barbara..... 

Monterey 

Sanio -Francisco.... 

Baie  Trinidad 

Détroit  de  Fuca 

fUyiére  Golunibia.. 
Queen's     CliârloUe 

Sound 

Baie  Hope......... 

Nootka 

Obseryatori  Inlet.. 
Fils  Hag's  Sound.. 
Port  des  Français.. 


Port  Protection. . . . 

Ghatam  Sound 

VlItaAk  Sound.... 

Anse  Salmon 

AnseSaléty 

PortChanal 

Prince      Williams 

Sound 

Port  Mulgrave 

Cap  Douglas*. 

Entrée  deCook.... 

Ûonalaska 

Baie  de  firlsiol.  ... 
Détroit  de  Behring. 

Baccareliy. .  .* 


i% 

11  80 
11  36 

f  .  .  •  . 
*  .  .  .  . 

7 

6  80 

6  30 
6 

2  10 


Haqr. 


mit. 

5.2^1 
0.ÎK7 

lisQ 


.  * 
■ . 


6 
S  30 


0.40 
0.32 
0.25 
0.!Z0 
0.24 
O.I(j 
i.6i 
1.46 
1.54 
M3 
1.95 


3.25 


2.27 
3.67 
6.50 
^.54 
2.92 
$.85 
3.57 
1.62 
).60 
1.95 
1.62 

9»  V9 


3  4^^ 


•  •  V  •  • 

1  30 


•  •    a   •    • 

•  •    •    ■    • 

1  30 


0.84 


1.30 
2.27 


1.62 

>  •  •  •  • 

1.95 


5.52 
12       {  2.84 

1  18^   *-'^ 
1 


..... 


*  • . .  • 

.  • . . . 
10  15 

1  8 
00 

12 

8 
0  30 

2  30 
2  30 
2  30 
8 


5.20 

..... 

2.43 

«« 

..... 

..... 
4.87 

2.60 

2.27 
2.92 
7.72 
6.82 
1.30 
1.95 


0  15  (   5.60 
4.62 


REMARQUES. 


^à^^^TZ 


«Qfiekfacfo  >  aux  lysyg'cti  !■  mer  monte 
<teBr20. 


—Le  cour*  def  marcet  e»t  inoertf  ip  et 
■ubordoiiné  aux  v^uts. 


—On  !.!>  rtoiaraujb  ^  cette  )!•  qn'iin  flot 
et  un  juMiit  en  24  h. 


— Une  forte  marée  parcourt  Ici  cepe us 
in  ilet  Tonga.  Le  flOt  lUnl  flu  N.-O.  tè 
juMOt  rêverie  lur  la  mènie  «iireclioki ,  et 
il  a  »eu  de  vittMe.  Sur  le*  (ano,  le  flot 
yjrocniit  de  frand»  clapoti». 

— fri»  lie  ces  Ueii,  la  mrr  pioiite  r^guUi- 
remeot  2  foii  par  jour  iaiu  courait^  ap- 
parent 

— Marcet  réculièrcf.  Le  Soi  court  i  ^., 
et  le  jusant  a  0. 


—Le  flot  court  N.-]^.-^.  I  f  t  le  jutant 
S.-S.-0. 


—Le  flot  porte  aji  S.rJS.,  fl  le  JHfPPl  W 
S.JO. 


o-Let  marées  ton^  violentes  dan»  la  partie 
%  de  la  intfr  VernieiUr.  A  Pcntree ,  la 
mer  ne's'^léTc  que  par  degrvf,  cl  le  flot 
cpmûicii<;a!il  forme  tuliilemenl  un  mas- 
caret de  5™  20  qui  s'avance  avec  rapidité 
tât  cette  niuf.  Les  niârcvEisonl  rùgulièrr- 
liient  chacune  de  Oh.,  et  la  mer  monte 
de  9*  74  à  I  S"  99. 

— Marées  régulières,  chacune  de  6  b. 

—Le  flot  Tient  de  TE.  ;  cependant,  en 
général,  il  porte  au  N.-O.,  et  le  jutant 
auS.-E. 

—Courant  qui  porte  génér^lem.  daps  TE* 

—Marées  aussi  régulières  qpe  )cf  mirées 
d*£urope. 

— On  a'  observé  que  la  pleine  mer  avait 
lieu  9  h.  après  le  passage  de  la  lune  au 
méridien. 

— Marées  In-s  rapides,  peu  régulières  au 
mouUlagf.  Hauteur  diflicile  a  observer. 

— Marée»  1res  irrégulières. 

— L<'4  marées  ce  kucccdcutféguljfrrcment 
de  6  h.  tfu  0. 


— ▲  45  milles  de  rentrée  de  ce  canel,  la 
mer  a  été  vue  monter  de  'S,  25,  eC  être 

I»letne  à  10  h.  20*  après  le  passage  de  la 
une  au  méridien. 

—Le  flot  y  vient  du  9-  l'Cf  marées  sont 
irfégulicrrsi 

— Pansre  canal,  près  de  la  po'nte  Lam- 
bert, la  mer  est  pleine  &  1  h.  45  apri-s  le 
passace  de  lune  au  méridien.  Le  jusant 
cet  plus  rapide  que  le  fibU 


—Le  flot  porte  au  IV.,  et  le  jusant  au  S, 


—En  géniral,  dans  ces  paragea,  la  marée 
eat  peu  considérable  ;  le  flot  vient  du 
S.-E.  ou  du  S.  en  Éairant  la  c6te.  Sur 


NOMS 

DBS   UBCX. 


Pointe  Shoalness. . . 
Norton  Sound 


Kamscliatlta. 


Awatska  Baj 

St-PierreetSuPaui. 
Iles  K.ourileg 


Corée 

Baie  Gattries 


Baie  Ternaj, 


Golfe  de  Pékin 

BuffaloesNosç;.... 


Iles  do  Japon 

Ile  Formose 

IlçSaint-Jôhi):,:.: 

IlesCbuiaq 

Macao 

Tïpa :... 

RiTtèrefle  pin(qD- 
Iles  Bashee 


G  pire  ^pTopklp... 


Pliilipplnes. 


Manille... 
Miudanao. 
Mariannes. 
TiDian.... 
Gualiaro.. 
Moiuques. 


Celèl^es 

IleButton 

Sooloo 

Amboine 

Détroit  de  Salayer.. 


Bornéo. 


P°  Laut 

P"  Aorc 

Détrou  de'Macassar 

P?  Timon 

P*  Condore 

C^te  de  Camboge. . 
Touranne 


PedraBranca 


Golfe  de  Siam.. 


ruiHirvEE 

aax 
•yxyglee. 

Heara.    Haa|'. 


h.  m. 

8 


2.30 
4.56 


10 


8  15 


•  a   a  •   • 

10' 

12 

1^50 
5  15 

13p 


12 


5  15 
..... 
6 
4  16 

•  •  a   a   a 

5  à  6 


•  •  a  •  a 


met.  * 

1.95 

.  •  ■ . . 


1.83 


1.83 


l.iS2 

2.27 
3.57 


1.30 
f.9u 
3.9q 

î!85 

1.95 


0.97 
1.30 
0.97 


0.97 
1.30 


1.95 


2.60 

..... 


i.a-5 

k    •    •    •   • 

2.92 
0.97 

s  e  •'  a  • 

3.90 


REMARQUES. 


celle  d^Amérique,  qui  est  ait«^  mb  II.{ 
d^Oonahiska',   on    n'a  reconnu  qu'une 
seule  niarêe  çD  2^  b«]  lon^i|c'|e 
était  ca^me. 

— Les  marées  du  jour  sont  peu  seDaî^Ws, 
eellrs  de  nuit  s'élèvent  quelqut/ola  à 
0-65. 

—Entre  reztrémité  S.  de  cettr  presqu'île 
et  les  (Eufili^  les  marfitf  sodK  des  eoto- 

raus  repides. 

— Sur  la  côte  près  de  cette  baie ,  le  flot 

vif  nt  du  S. 

—  Dens  le  hivre,  rélalilifsemçnt  est 
afa.  SQf,  ctla|iaulcurl"i9.  ^         ' 

-Pré»  de  ces  Iles,  la  mer  monte  à  une 
grande  hauteur,  et  les  couraua  sont  1res 
rapides. 

— A  rentrée  du  canal  du  Japon,  on  a  vu 
la  marée  varier  tes  directions  Vers  losts 
les  points  de  1  horizon  dans  un  iti|erTail« 
de  12' Fi.,  sans  avoir  remarque  aucun 
moment  où  elle  fût  étali*. 

— Au  mouillage,  le  flot  et  K'  jusautrartcut 
du  S.-O.  au  S. -H. 

• 

— Le  flot  court  i  E.  vers  la  mer,  eC  Ir 
jusant  vers  la  cûte.  Une  forte  marée 
tourne  le  promontoire  Scbout«n|;  , 
et  s'avance  justju'à  ce  que  la  cûte  de 
Leagtung  la  détourne  vers  1X>. 


—2  totu-billons  se  font  remarnuer  sur  la» 
cites  de  cesiles,run  pn's  de  simabôra, 
l'autre  voisin  de  la  oûte  de  Kîgnokutii. 
Lorsque  la  mer  est  pleine,  eUe  «M  d« 
niveau  avec  les  eaux  environnantes;  maïs 
aussitôt  qu'elle  commence  à  baisser,  les 
eaux,  tournkot  sur  elles-mêmes,  se  creu- 
sent en  entoniroir  jusqu'à  la  profondeur 
îb  15  |>^ses.      . 

—Marées  très  irrégulières.  Une  seole  en 
2Ah. 

— Marées  très  npides.  Le  flot  court  au  N., 
et  le  jusant  au  S.  Mais  parmi  ces  lies,  les 
directionsde  cescouraussonlS.  li4S.-K. 
et  N.  1/4  N.-O.  ••  * 

— La  mer  monte  4e  9?  72  en  aovcaabre, 
décembre  et  janvier,  e(  djB  5—20  eu  usai*  { 
ju  u  et  juillet.  Les  plus  hautes  marées  ont 
lieu  pendant  la  mnosaon  N.,  et  les  plus 
fiùbles  pendant  la  moiisson  S. — Dana  ce 
golfe ,  il  y  a  des  bancs  qui  causent  des 
remous  et  des  eddys.;  ^ 

— Parmi  ces  îles,  le  flot  court  au  S.,  et 
le  jusant  an  N.  Dans  If  V.  ^|  dans  Tf).  4« 
Hindanao,  les  ctUles  ne  peuvent  résister 
aux  eourane. 
— Maréef  irréguUères. 

—Marées  très  rapide». 

— Pendant  U  mousson  O.  et  auzsjrtygics, 
le  flot  porte  avec  vitesse  daus  le  &-JL 

— Entre  ces  îles,  la  marée  court  au  N.  et 
au  S.  On  eu  a  remarque  d'extraordinaires 
qui  formaient  de  grosses  boults,  et  s'a- 
vançaient de  PO.  comme  le  vent  réguanl. 

— Marées  irrégulières. 

— Le  flot  porte  au  N.,  et  le  jusant  au  S. 

—Marées  rapides  et  irrégulières.  Aux 
syxygit-8,  le  Rot  porte  au  S.-E. 

•—Au  sysygies,  le  flot  porte  au  S.-B.,  et 
dans  les  quadratures,  an  jasant  presque 
constant  se  dirige  au  ti.-O. 

—Dans  la  parUe  JU.  4«  cetia  ilfl,  If  iol 
ceurt  E.-N.-E.,  et  le  jusant  O.-S.-O.- 
Les  eaux  se  portent  de  fiomco  vers  Can- 
ton. Dans  la  partie- S.-,  lev  marier  «iiit 
beaucoup  de  v  tesse.  Un  ^  ^ij  ff  "**[ 
montfer  de  3,25  sûr  la  partie  de'  ItIb  ûm 
est  à  !•  S.  —Entre  Bornéo  et  Java,  Ifei 
marées  sont  )rès  rap, des,  '    ' 


—Entre  cette  ile  et  Bornéo,  les  marées 
•ont  Ires  irn:gulièrcs 

— Les  marées  sont  régulières  du  cdté  de 
Bornéo,  excepté  dansîa  partie  S.-O. 


— Au  mois  de  novembre,  la  marée  court 
9  fa.  dNin  côté,  et  seulement  S  b.  de  l'au. 
tre.  En  mat  eijuin,  le  même  phénomène 
se  reproduit  à  cause  des  courans  des 
mousson!  S.-E.  cl  S.-Q. 

— L'heure  de  la  pleine  mer  dépend,  en 
général,  de  la  force  et  de  la  direction  des 
vents. 

—Marées  très  fortes  en  juillel.  U  n-y  a 
qu^un  grand  flot  cl  uii  graaq  jusau  t  en 
2«h.       • 
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DBS  LIBUX. 


Détroit  de  Banca... 

Détroit  de  Gaspar.. 
Timor 


Détroit  de  Dampler. 
Détroit  de  Pitt 

Détruit  de  Bougaioville. 
lies  Peiew  (Oroolong). 

Nouvelle  Calédonie. 

PuydoDa 

Havre  Balade 

lie  Botanique 

Ile  Tanna. ........ 

Nouvelle  Hébrides. 
Nouvelle  Guinée... 
Nouvelle  Bretagne. 
Nouvelle  Irlande... 

lie  Norfolk 

Nouvelle  Galles .  . . 
Rttière  Ëndeatour. 


Ile  da  prince  de  Galle*. 


PLEINE  BER 
•ox 


Hevre: 


h.  m. 


6 
6 

10  90 
5  AU 


3  30 

»  «  •  •  • 

1  30 
i  30 
9  30 


lUal^  . 


me 


r 


2.92 


•  •  ■  •  • 

2.92 

.  • .  *  • 

0.97 

1.06 

o&i 

1  50 

•  •    ■    •    • 

2  92 
2  9± 

1  32 
3.89 

2  92 


•  •  •  •  • 


REMARQUES. 


—Le  juMiiit  et  le  flot  ftorteDi  mu  S.-E.  et 
auN.>0.»etdureut  eoâcuD  12  h. 

— 4Z<mreiM  varialdu  et  npidn. 

— A  nii<«tna9»l«fl«t€Mnrt9  h.  •«  i^.-O., 
et  S  h.  au  N.-E. ,  avec  beaucoup  de 
TÎfeMe. 

->Le  flot  court  au  S.-O.,  et  les  juMos 
au  !!.•£. 

— Ilaréai  très  rapMce,  grand*  eddja. 

— Slaréet  trèf  nipldci. 

—La  mer  pareotirt  In  canaux  atee  utie 
grande  TiteMc. 


— Sur  la  cûteNy  té  ndt  rtt  ra|>l3Q.I1  coui-i 
à  O.,  et  le  JuMat  A  B.  Le  nÎTeau  de  la  mer 
ne  ■'élète  qU^à  une  petite  hauteur. — Ou 
a  r«marqu«  près  de  cette  He ,  que  £i  mer 
est  pleiiia,  au  lever  et  au  couche*  de  la 
l  qu'eli»  iftonte  de  1*>,64.— te 


lu  oc 


cour*  dea  mBf«e««  pain  élre  le  même 
etiire  Tiôaor  ei  la  îiogïeE9-Ouin^.7»-De 
ctlU>-;fi  ù|a Nouvelle  Don^iidc,  IV-labUt- 
teaicnl  v«t  1  h.  StT,  et  la  mer  moulé  de 
8,S0.  Le  Hot  porte  iO.,  et  le  jutant  I  S. 

-tejuaaotc**^tàUN.*-E. 


NOMS 


DBS  LIBUX. 


Caaal  de  la  ProTideace. 
Cap  Tribulation... 
Baie  de  la  Trinité. . 
IleCumberland.... 
Cap  Capricorne.... 


BaleBustard.. 
Tiiirsty  Sound. 

Port  Jackson. , 


CapSandy.^ ; 

Baie  Botanique;  ... 
l^rsmaiiie      (  baie 

Âverilurc) :. 

Baie  Rotkj 


Port  J'Eiilrccasteaox . . 

Nonrcile  Zebndc.  Baie 

'des  Iles 

Cap  Col  Ville 

Rivière  TaBftIse.... 

Baie  Mercury 

Baie  Toiaga.....:: 
QuecD  ChirTolte  Sottod 
Cap  Jackson.;....: 
BaieDusky...:.... 


PLEINE  MER 

au 

■Ttyflei. 


Reore: 


8  13 


( 


\i  39 


l 

9 

■   •  •   a   • 

6 
9  90 

ie 

10  37 


Haut'': 


met. 

*  •  .  . . 

2.00 
2.9:2 
2.27 

2.60 
5.d3 
Ï.93 
1.46 


1:62 
0.«i 


•  •  t . . 

2.Q0 
3.25 

3.25 
2.27 
1.78 
2  00 
1  62 
200 


llEMARQÛES 


— En  dadani  db  récif,  le  flot  porte  au 


-/L  11  baie  E«tfdUe,  U  0M  ilent  da  lY.— 
Ai  N.  le  la  paase  Wkit-Sunday,  le  Oot 
court  au  N.'O.  en  aaitaut  la  efiie. 


i  Ilôt  cotirl  I  É. 
— Marcel  trèa  rapide*. 
—Lé  flot  court  au  S.|  «t  la  jutaiti  an  R. 

-Maré^ltrèiHftSBlé*. 


—  Lei  vcDli  influent  beaucoif  Mir  les 
inàréi*. 

— Maréof  TiriâSlè*.  Eubllaseiaeut  entre 
Sb.ettlb. 

— Le  Bot  Tient  du  8. 

—Le  flot  viknt  du  S.  ban*  le  caoal,  ha 
Sirecfloit  e*t  tfu  JH.-O'. 

—Lé  coûrkn  a  Eiràpldîté  qu'on  ■  recon- 
nue hn  lot  dani  la  TattiM  eûi-o]>«ciine. 


-U  èoiîraat  'esl  dlrigi  à  0. 


«."•1     ' 


^  »».»»•  wnt-t**^»*^^      "» 


toéëÀîi  Indien. 


Nouvelle  HolUndeC-O. 
Détroit  deSapy.... 
Détroit  d'Alias 

Détroit  de  Lombock . . . 


Détroit  de  BaH.... 
Ile  AUx  Pécheurs. .  : 

Détroit  de  la  Sonde. 
Bantam ;.. 


Détroltde  Sineâpour 


poBinlang. 
IleTree;.. 


Détroltde  Dryon... 
popissang 


Détroit  de  MalÉfei». 

irë  Water 

Malacca 


Cap  Rachade...... 

P«Parodar 

?•  AtoCS.  •..'.: 

Côte  £.  dé  Sumatra. 


Samfbclong. . .  ;  .... 

?*>  Dinding 

P°  Piuai»...^, 

Pointe  du  DUiuaot. 
Àchen 


C6teO.  Sumatra... 

P-Bay 

Queda 

Junkseyioo 

lioé  Nicobar 

Iles  Merghi 

C6te  Tenasserim. . . 


•  •  •'•  • 
1  30 
9  30 


•  ( . .  • 


10  30 


. .  •  •  ' 


12 


10  30 
9 

6 

.  • .  • . 


5  13 
9 


. . . .  • 


10  30 

•  •  a  •  • 

9  30 

11  30 


4  22 


.  •  • 


0.97 
9.74 


. . .  •  • 


1.93 


1.93 


2.92 
2.92 


2.92  J 
'2!27 


1.30 
1.62 
1.95 
3.25 
2.92 
4.87 
3.25 


-«-Le  Hot  courts.  \\k  9I.-«B.,  et  le  juaant 
O.  1/4  S.-O.^En  général,  le  flot  e*t  ra- 
pide et  aVlviie  à  uue  graudebauteur.  Il 
eu  est  de  même  tnr  la  èfïte  N. 

— JL  IVulf^e,  un  grand  raa  de  OMite  le 
fait  remarquer,  et  annoucc  uue  narée 
trjs  rapide. 

— La  vitesse  de  la  raarée  eat  de  6  mille* 
i  l'heure,  «ttcaae  plu*  grande  que  dans 
le*  autre  s  détroit*. 

«-Lanqne  lé*-«snl*  du  N.'0:  a^dnètd, 
\fi  ma^c,  doii(  U  dir^ctron  ivt.onKMéé^ 

produit  une  mer  éleTcc  qui  bti*e  atec 
force  sur  la  ëôie  O.  de  Ja«a. 

— J!<e*  marées  qui  sùiVent  ce  détroit  et 
celui  de  Drîron  *e  réunÎMcnt  pour  re- 
nieiiter  le  détroit  de  llalacca.  Leur  réu- 
nion rend  leur*  époque*  tré*  incertaine*. 

— Cenran*  trè«  rapide*. 

— Ceorant  du  If  .-O.  a«  N.  )iMdànt  13  h. 
Il  rat  xcnmlacé  par  un  .courant  dVgale 
durée  au  S.-£. 

— Haricé  très  rapidea. 

'-Xh  Cette  au  détroftde  Malecca,  %  Bol 
çouri  au  S.-t.,  et  le  Jusant  plai  rapide  cl 
de  plus  longue  durée  au  N.-O. 

— |f  arée*  variable*  et  tn-*  rapides ,  nu>- 
difléc*  par  lès  courans  circonv ois'.u*. 

— Ici  et  devint  llalacca,  le  Aôt  court  au 
S.-£.  1,4  S.,  et  le  jusant  au  N.0. 1;4  N. 

— Daiu Ja  rade,  le  flot  court  B..S.-R.,  et 
Icjusjnt  O.-N.-O. 

—Marées  très  rapide*. 

Id. 

— Les  direction*  de*  marées  sont  N.*0. 
\]l\  N.  et  S.-E.  1/4  S. 

—Le  cour*  de*  marées  est  N.-O.  et  S.-E. 

—  Lot  marées  se  dirigent  dans  le  N.-E. 

—Sur  la  e£te,  TéUbliMenent  est  IS  b.; 
il  c»l  3  11.  dans  le  bftvre. 

— A  la  pointe  du  Roi,  le  flot  porte  N.-E. 
1/4  fi. ,  et  à  la  pointe  orientale  d' Achen 
S. -JE.  1/4  S. 

—Sur  les  parties  Toisines  de  l'équateury 
rétablisse  meut  est  6  b. 


Ile  OUve 

Ile  Longue 

ile  Susanne 

Saint  -  Ma  iMen.:.'.. 
Havre  Hastingâ.... 

Ile  du  Roi 

IleTavay 

Iles  Andamaii.  •^.. 
lies  des  Cocos:.::; 
GoKede  Martaban. 

C6te  d«l^egù..«... 


Riv'^reSirian.... 

lie  Porean 

Ile  Chedtiba 


Cap  Negrals...:... 

Côte  d'Arakan 

Cbatignan 

Rivière  Fehny 

Baie  de  Bengale.  .. 
Sagor-Sand 


Rivière  Ougly.. .;. 

Calcutta :..: 

Fiilia 

Calpee 

Kedguee 

logellee :. 

Uogues  Creck 

Dras....  yk 

(Rade. . 
Barre. 

Baie  Kannaka 

Polfile  Palmlras... 


Fausse  Pointe 

BaieCoringa 

Rivière  Kistna  .... 
Pondicbery 

Negapatnam 


Geylan 

Baie  Palk. 


1  I  3.2S 

9  30  3.25 

12  3.57 

2  3.35 

9  30  3.25 
9  .  4.87 
9  35  2.00 
1  30{  ;..li^ 
7.72 

5.20 


8  IS 
•  1 .  • .       8«9S 


12 


1  30 

2  30 
11 

110 


12 
3 

1  «5 
1  45 

11  481 

11 

e  30 
9  43 
9  36 

10 

9 

8  27 
8   .  \ 


8  30 

9  45 


..... 
• .  • . . 


7.72 


7 

•  • 

•  • 

•  •  ( 

e    • 

•  « 

•  • 

•  • 

3 
2 

.  a. 

.72 

.90 

.27 

1  •  ■ 
1  •  • 

1.78 
0.97 
1.30 
0.97 

1.30 


•  «^  • . 


— Le  flot  court  O.  aulonr  de  la  pointe 
du  Bengale.  Le  jusant»  ceurani  I  B.,  sort 
de  cette  baie,  et  au  deli  de  l*iie  Hastiugs 
il  «e  nerle  aii  N.-N.-E. 
— Cèl  ïtàbliisêibènt  e*t  celui  de  la  par- 
tie^N.-B.  ^ 

—Le»  mkrées  ee  dirigent  an  If.-IT.-E.  et 
N.l/4m-fc. 

*-La  côté  e*t  prolongC^  pa^  de*  couran* 
tr^  rapide*  au  commencemeut  de  cha- 
quis  marée. 

*-  Sur  \k  banre ,  rftfablisaement  est 
Sli.4r. 

—Le  hot;  d*M  «e«  paragea^  eonrt  If.-B. 
1;4  N.,  et  le  jueaut  O.-S.-O. 

— Ilarèe*  trè*  forte*  et  tré*  irriguliéres. 

— t*rè8  de  la  côte,  le*  nurée*  courent ré> 
guliireakeatC  b.  au  N.,  été  b.  au 5. 

— Sè^  tobt  le  Ibnd  de  cette  bal* ,  emai* 
U  ntrr  p>*t  étale»  ttleamarAei  portent 
plus  long-temp*  et  plu*  rapidement  au 
S.  qu'au  N. 

—La  marée  forme  un  mascaret  qui 
a'éiève  *ubiteuent  de  S.SO. 


—  Le  flot  ^til  eoainieiiee  *e  dirige 
O.-N.-O.  et  au  N.-O.  ;  le  mi-flot  au  N., 
et  le  reste  du  flot  N.-N.-E.  et  N.-B. 

—Le  flot  court  rers  la  terre. 


—  Quelquefot*  le  restée  élève  la  suer 
à2«-60. 

—A  la  pointe  Caljmèra,  Pétablissemeut 
est  7  h. 

—En  nui,  juin  et  juillet,  le*  marée*  ont 
beaucoup  de  vitesse,  dans  la  pertie  N.O. 
da  rUr,  et  prci  de  la  poiola  Pé.drpiOan* 
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NOMS 

DBS  LIBUX. 


Pointe  Ramen 

Baie  de  TnacoiiiaUj. . 

Batecale 

Golfe  Manar 

Tuticorin 

Ile  dii  Roi  (MaliltTen). 

Iles  Laquedivea.  .. 

Cap  Comorin 

Cochin 

Mahé 

Goa 

Choul 

Bombay 

Basseen 

Terapore 

Cap  Saint-John. . . . 

Daman 

Gandiri 

Noisari 

Surate 

Ile  Peram 

Gong  Way 

Côte  de  Sindhj. ... 

Cap  Jask 

Mascate 

Haman'a  Favour. . . 

Tore 

CapMorebat 

Cap  Aden 

Ile  Socotora • 


PUSUiË  MER 

aux 
sfzyfiea. 


Heare. 


h.  m. 

3 
6 
9 
3 

2  15 

8 


4  30 
18 
12  3 

1  3 

1  48 
8  48 
3  18 


Uaoi'. 


mèu 

1.30 
0.97 
0.65 
1.30 
1.30 

'i!95 


3 

4 
4 
4 
5 


48 
18 
48 
30 
15 


3 
11 
0 
3 
9 


30 

15 

30 


6 


1.95 
8.00 
1.95 
1.95 
5.18 


REMARQUES. 


la  partie  ifai  eat  au  9.  de  Trineomalay, 
lei  marées  ne  te  fout  rcnianiuer  qu^au- 
prèt  dea  pointée. 


4.87 
9.74 


-«* 


0.97 
4.54 

1.30 
8.60 
8.87 
8.87 
3.90 


— La  mer  doit  être  pleine  avant  midi. 
— Le  jutant  porte  au  S. 


—Le  flot  court  au  N.,  le  jutanl  ao  S. 

->Conraiu  variables. 

—Entre  ce  lieu  rt  Bombay,  lee  marée* 
courent  N.-E.  1;4  N.  et  S.  1/4  S.O. 

—  Les  marées  se  dirigent  N.-V.-B.  et 
S.-S.  O. 


—Dans  le  golfe  de  Cambaye,  les  marées 
sont  considérables  surtoui  aux  équîuozes. 


—  Les   naarées    courent    O.-N.'O.    et 

E.-S.E. 

— liaréea  rapides. 

—Suivant  d'auues  0  h.  B6\ 

— Suivant  d'autres  12  h. 

—Marées  incertaines. 

—Marées  rapides  portant  vert  Zcila. 

—Suivant  d'autres  9  h.  à  la  ville. 


NOMS 

DBS  LIEUX. 


Cap  Garda  fui 

IlesSeycItelles.... 

IlePlaite 

Melinde 

lie  Anjouan 


Ile  Mobilla. 


PLEINE  MER 

aux 
ayiTffiea. 


IleMayotte 

IleComore 

Port  Louqui   (Ma- 
dagascar  

AntongU 

Fottlepointe 

Fort  Dauphin 

Canal  Mozambique. 

Baie  de  Saint-Aiignclia. 

BaieTullea 

Vulla 


Ile  Rodrigue 

Ile  de  France 

DalagoaBay 

Rivière  Natal 

Baie  Muscle 

Iles  Saint -Paul   et 

Amsterdam 

Terre  deKerguelen, 

havre  Noël 


Heure: 


. . . .  • 
5 
430 

4  30 
430 

6 

5  15 
6 

3 

1  80 


Uaot' 


..... 
.  • . .  • 

8  15 
5 


0  45 
1 
3 

10  30 
3 

10  50 

10 


met. 
8.60 

1.68 
8  98 
8.98 
4.57 

4.87 

3.57 
4.87 

1.68 
1.68 
0.97 
0.81 
0.97 


8.60 
3.9Ô 
6.50 
5.85 
1.95 
0.97 
8.87 
1.68 


0.97 
1.88 


—Le  flot  court  auN.O..  et  le  JMUi 
S.-E. 

—Le  flot  court  O.  élongttaaBt  la  cdie 

une  vitesse  prodig^euae. 

— Uarét-s  très  rapides. 

-  Le  jusant  court  E.|  et  le  flot  O.  • 

rapidité. 


— Marérs  irrègulîcree. 

—Marées  très  fortes,  surtovl  par  17*  & 

latitude. 

—Le  flot  porte  au  S.>B.,  et  le  jasauBtaa 
N.-O. 


—Le  flot  court  E.,  et  le  jusant  O. 
-Suivant  d'autres  0  b.  —  Le  Ilot  porte 
N.E.  et £. 


—Le  flot  vient  du  N. 


Le  flot  vient  du  S.«E. 


C}«lfe  IPerfliquee— Hep  liousee^lllcr  Hëditcrraii^e— Hcr  CaMpiciinc  et  Her  Italti^ifte. 


Golfe  Perslque. 


Ile  Kisnln 


Cap  Berdistan 

Baie  Chewadab.... 
IleKarak 

Ba.sor..[B«|,^;;,; 


Mer  Rouge 

Bab-ci-Mandei 

IVI0K8  ••.••••  ...... 

Lohlea 

Suakcin 


Ile  Dahlak. 


Suei 

Mer  Méditerranée.. 

Détroit  de  Gibraltar 


Cap  Trafalgar 

Tanger 

Tariffa 

ribraltar 


7  30 
.  •  •  •  • 

9 
18 

6 


18 

10  30 
1  43 


11  30 

• .  • .  • 

.  •  •  •  • 

6 

3  30 
18 
00 


3.85 
1.95 


..... 
0.97 
1.30 
1.30 


1.30 


.—Au  milieu  de  ca  golfe ,  les  narées  se 
font  peu  remaruuer  ;  mais  sur  les  c^tcs, 
elles  sont  considérables,  et  elles  se  mon> 
tretit  réKUlicres  jusqu'au  cap  Baiig. 
— Les  marées  se  sucaêdeiit  de  S  h.  en 
6  b.  prés  de  cette  île,  et  font  très  rapides. 

—Les  marées  élonceni  la  côte  en  cou- 
rant O.'N.-O.  et  B.-S.-E. 


—Les  maiéea  ont  une  vi teste  considéra- 
ble. Dans  le  golfe,  le  flot  court  0. 1/4 
S.-0.,  et  le  jusant  O.  If  4  N.  O. 

— On  y  remarque  chaque  jour  2  marées 
peu  cousidérable«  ,  excepté  ani  syavgies 
et  aux  êquiiioxes. — Le  flot  dure  4  fc.  jcl 
le  jusant  8. —  Iiescouràns  sont  plus  ra- 

iMa.-B  que  ceux  du  golfe  Pers'que.  Sur 
a  cûle,  la  mer  monta  de  1*95.  Les  vents 
du  N.  diminuent  les  marées ,  ceux  du  S. 
les  augmentent. 

—  Le  flot  est  ici  très  ranide.  Lescou- 
rans  portent  S.-E.  et  N.-O. 

—Suivant  d*autres  13  b. 

—On  ue  recoonslt  de  marées  que  sur 
quelques  points  dn  cette  mer. 

—On  ne  reconnaît  de  marées  que  sur  les 
2  côtés  du  détroit,  et  dans  une  largeur 
de  1/2  lieue  i  1  lieue. 

— Marées  très  rapides. — Le  jusant  porte 
au  N.-O.,  et  le  flot  au  S.-E. 

—Suivant  d'autres  2  h.  16*.— Le  jusant 
court  avec  rapidité  dans  1 0. 

—Suivant  d'autres  S  b.  S0\  — Le  cou- 
rant porte  vivement  au  S.-E. 

— I«e  lit  du  courant  de  flou  al  mille  de 
largeur.  Quand  la  oMrée  siutroduit  dans 
la  baie,  on  remarque  au  large  un  courant 
qui  a  une  direction  contraire. 


C6te  de  Tunis 


Alexandrie 

Détroit  des  Darda- 
nelles   


Mer  Noiie 

Archipel 

Gofle  adriatlque. . . 


..... 


Venise. 


Castiglionne 

titrante. 

Anc^^ne 

Ile  de  Corse 

Trapano 

Naples 

Phare  de  Messine. . 


0.97 


.....     I    .a... 


—Dans  tout  le  golfe,  les  marées 

rapides. 

— Cn  courant  violent  se  dirige  i  rB. 


« 


9 


i   1.13 
l  0.48 


Toulon. 


..... 

10  30 
9  30 


3 
3  30 


Marseille.  ...r 


Mer  Caspienne 

Mer  Baltique 


»... 
• .  • . 


O.M 
0.65 
0.38 
1.68 


..... 


0.38 


—Sur  la  rive  N.  de  la  mer  de 

il  y  a  de  petites  marées,  et  sur  1«  cété 

opposé,  un  courant  violent  dirigé  O. 

— ^ul  indica  de  marées. 

—Pet*  tes  marées  très  irrégulâèroB. —  Le 

flot.porte  au  S.,  et  le  jusant  eur  la  cAte  d« 

Ibêssalie. 

-Suivant  d^autres,  10  b.  30*  TéUbliase- 
mcnt,  et  la  baoteur  0"  OS  aux  quadra- 
tures, mais  daits  les  tempeUs,  elle  s*élcve 
a  !■>  95.-  À  mesure  qu'on  s' éloigne  de 
Venise,  les  marées  diminuent,  et  ou  ne 
les  distingue  plus  bors  de  l'Adriatique. 
—  Pendent  le  calme,  la  mer  monte  de 
0*  22  à  Ch*40,  et  par  le  veut  ftèri-rttf  de 
0-  67  i  C>  TS. 


. .  •  ( . 
..... 


—En  général,  le  jusant  et  le  flot  sont  irré- 

guliers  et  rapides  ;  ou  ne  peut  rtnler  la 

marée  quand  le  vent  souflle  du  S.  avec 

force.* 

— Mnsieurs  expériences  ont  fait  trouver 

pnur   bantcur  0"  6S,     IH  SO,    0"87, 

0»  47,  0-  S5. 

—Les  vents  produisent  seuls  dans  la  ban- 

ti-ur  dn  nivrau  de  Tenu  des  variatioas  de 

0*  05,  0-  U,  0-  22. 

— Dans  ces  mers,  nuDe  marée  ne  aa  fait 
rcnurquer,  cependant  on  a  cru  aperce- 
voir du. montant  dans  la  Baltique.  —  À 
8t-Péterabourg,  le*  venu  d'O.  au  8.-0. 
ont  élevé  le  niveau  de  la  mer  à  !■•  91. 
Toutefois,  on  n*a  reconnu  ni  flux  ni 
reflux. 


BIAR 

if  ARGOUILLET ,  a.  m.  Cosse  de  bois»  semblable 
en  tout  aux  cosses  de  fer  et  employée  aux  mêmes  usages 
dans  le  gréement.  Aujourd'hui  on  s'en  sert  beaucoup 

« 

moins  qu'autrefois,  les  cosses  de  fer  étant  préférables. 
(Voy.  Gosse.) 

MARGUERrrE^  s.f.  Appareil  composé  de  pou- 
lies et  de  cordages»  dont  l'action  est  appliquée  sur  un 
point  d'un  cordage»  pour  lui  faire  produire  un  effet  dé- 
terminé. Si  une  ancre  mouillée  résiste  trop  fortement 
aux  puissances  ordinaires  qu'on  emploie  pour  la  déra- 
per, alors  on  attache  une  marguerite  à  quelques  points 
da  câble»  et  cette  nouvelle  force,  mise  en  action  à  l'aide 
da  cabestan,  sert  utilement  à  dégager  la  patte  deFan- 
cre  du  fond  où  elle  est  retenue.  On  proportionne  le 
nombre  des  poulies  de  cet  appareil»  ainsi  que  les  puis- 
sances, à  la  résistance  qui  doit  être  vaincue.  Faire  cette 
opération»  c'est  faire  marguerite. 

MARIAGE  »  s.  m.  Réunion  de  deux  cordages  sem- 
blables, à  l'aide  d'amarrages  plats,  de  distance  en  dis- 
tance, sur  les  deux  bouts  que  l'on  a  joints. — Quelquefois 
on  donne  le  nom  de  mariage  à  la  réunion  de  deux  cor- 
dages, opérée  d'une  manière  différente.  Par  exemple,  le 
mariage  de  la  tournevire  se  fait  avec  une  aiguillette, 
qu'on  passe  dans  les  œillets  qui  terminent  les  cor- 
dages qui  la  composent.  A  la  rigueur,  cette  réunion 
n'est  pas  un  mariage  mais  un  aiguilletage.  {Foy,  ce 
mot.) 

MARIE-SALOPE.  IJoy,  Bateau.) 
MARIN,  s.  m.  La  langue  maritime  est  encore  si 
imparfaitement  connue  ou  comprise,  et  si  peu  fixée, 
même  parmi  les  hommes  qui  devraient  le  mieux  la 
savoir  et  la  parler,  que  l'on  entend  souvent  attribuer  la 
qualification  de  marin,  nan-seulement  à  tout  matelot, 
mais  aussi  à  tout  individu  qui  s'adonne,  transitoirement, 
de  gré  ou  de  force,  à  embarquer,  soit  comme  conscrit, 
ou  comme  volontaire,  sur  des  bâti  mens  de  l'État,  soit, 
à  défaut  d*aulre  moyen  de  subsister,  sur  des  navires  du 
commerce  ou  des  bateaux  de  pèche,  et  qui  ne  mérite 
pas  même  le  nom  de  novice.  Ajoutons  qu'un  homme  peut 
être  bon  matelot,  qu'il  peut  être,  disons  plus,  officier 
instruit,  en  théorie  bien  entendu,  sans  pour  cela  être 
marin.  La  classe  des  maîtres,  seconds  maîtres,  etc«, 
que  l'on  nomme,  à  bord,  officiers  mariniers,  et  dont  se 
compose  Télite  des  meilleurs  matelots,  aurait  quelque 
droit  moins  contestable  à  ce  titre  de  marin,  si  libéra- 
lement prodigué;  mais  c'est  d'un  point  de  vue  élevé, 
qu'en  marine,  ainsi  qu'en  toute  autre  matière,  les  dis- 
tinctions relatives  doivent  être  établies. 

Ainsi,  en  ce  qui  concerne  la  marine  du  commerce, 
on  est  fondé  à  dire  d'un  capitaine  au  long  cours,  dune 
expérience  consommée  dans  la  navigation,  et  bon  ma- 
nœuvrier, qu'il  est  marin,  voir  même  bon  marin;  c'est 
plus  haut  titre  qu'il  ait  pu  acquérir  à  la  confiance 
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des  armateurs  et  des  passagers  ;  c'est  justice  de  lui  re- 
connaître ce  titre,  s'il  le  mérite. 

Mais  la  marine  militaire  a  de  toutes  autres  exigen- 
ces ;  rintérèl  de  sa  force  et  de  sa  gloire  veut  que  les 
degrés  de  capacité,  et,  par  suite,  ceux  d'estime  et  de 
considération,  soient  bien  marqués,  soient  aussi  nette- 
ment tranchés,  pour  ainsi  dire^  que  les  grades,  jus- 
qu'aux principaux,  jusqu'à  ceux,  du  moins,  auxquels  la 
responsabilité  commence  pour  les  officiers  qui  en  sont 
revêtus. 

Il  faut,  d'après  ces  principes,  entièrement  favorables, 
d'ailleurs,  à  l'émulation,  que  les  titres  de  bon  novice, 
do  bon  matelot  surtout,  soient  honorés,  ainsi  qu'ils  le 
méritent  ;  que  le  titre  de  bon  officier-marinier  soit  con^ 
stamment  entouré  de  l'estime  qui  lui  appartient;  que 
l'officier  instruit,  non  seulement  en  théorie,  mais  aussi 
en  pratique,  domine,  quoiqu* en  sous  ordre,  sur  ses  su- 
balternes, par  la  considération  personnelle  qui  lui  est 
due,  beaucoup  plus  que  par  son  grade  ;  mais  il  convient 
que  le  titre  de  marin  ne  soit  donné,  comme  il  n'est  jus- 
tement acquis,  qu'au  capitaine  qui,  dans  l'exercice  d'un 
commandement,  s'est  réellement  montré  tel  à  son 
équipage,  ainsi  qu'à  ses  officiers  5  que  le  titi'e  d'habile 
marin  soit,  enfin ,  réservé  pour  celui  qui ,  à  la  tête 
d'une  escadre  ou  d'une  division,  a  donné  de  plus 
hautes  preuves  encore  de  capacité,  {f^oy.  Homme  de 

MER.) 

Cependant  Ton  pouvait  direct  l'on  disait  :  les  marins 
de  la  garde,  comme  l'on  peut  dire  et  Ton  dit,  les  ma- 
rinades équipages  de  ligne,  les  marins  de  l'inscription, 
parce  qu'il  s'agît  de  corps  et  non  plus  d'individus.  — 
Un  homme  a  le  pied  marin,  lorsqu'il  sait  agir,  marcher, 
sans  perdre  l'équilibre,  sur  le  pont  d'un  vaisseau  et 
surtout  d'un  petit  navire,  malgré  les  mouvemens  les 
plus  violens  de  tangage  et  de  roulis. — On  dit  aussi  d'un 
bâtiment,  ou  même  d'un  canot,  qu'il  est  ou  n'est  point 
marin,  selon  qu'il  se  comporte  bien  ou  mal  à  la  mer, 
surtout  dans  les  gros  temps. 

MARINE,  s,  /.  Lien  principal  des  relations  socia- 
les entre  les  peuples  que  sépare  l'immensité  des  mers, 
et,  à  ce  titre,  élément  primordial  de  civilisation  ;  moyen 
d'échange  des  produits  des  diverses  parties  du  globe,  et, 
par  suite,  véhicule  incessant,  tant  des  explorations  des 
navigateurs,  en  vue  de  l'extension  du  commerce  des 
nations  auxquels  ils  appartiennent,  que  des  perfeclion- 
nemens  de  l'agriculture  et  des  progrès  de  l'industrie,  de 
ceux  des  plus  hautes  sciences  ;  tels  sont  les  caractères 
spéciaux  avec  lesquels  la  marine  se  présente  à  l'atten- 
tion des  esprits  sérieux,  ainsi  quelle  s'est  offerte  aux 
méditations  de  tous  les  hommes  éminens  qui  ont  dirigé 
les  affaires  de  leur  pays,  comme  formant  la  base  essen- 
tielle de  la  puissance  politique  des  états,  non  moins  que 
la  source  de  leur  prospérité  matérielle,  comme  ayant 
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coDstamment  exercé,  et  devant  toujours  avoir  une  in- 
fluence de  premier  ordre  sur  leurs  destinées. 

Si  ces  vérités  ne  sauraient  être  et  ne  sont  point  con- 
testées, il  s'en  faut  toutefois  beaucoup  qu'elles  obtien- 
nent la  force  do  conviction  nécessaire  dans  plusieurs  des 
pays  dont  la  situation  est  telle,  que  leur  bien-être  dé- 
pend essentiellement,  et  que  leur  nationalité  même 
peut  dépendre  du  degré  d'intérêt  qu'ils  attachent  à  leur 
marine. 

Ainsi,  en  France,  les  hommes  éclairés  ont  toujours  re- 
connu, individuellement,  qu'en  outre  de  la  protection 
due  au  commerce  maritime,  la  considération  des  grands 
intérêts  auxquels  le  pays  est  inévitablement  appelé 
éprendre  part,  exige  d'une  manière  impérieuse  l'entre- 
tien d'une  force  navale  imposante,  et  cependant  la  plus 
désastreuse  parcimonie  n'a  point  cessé,  pendant  très' 
long-temps,  de  disputer  à  la  marine  les  faibles  alloca- 
tions budgétaires  qui  lui  étaient  indispensables  pour 
soutenir  les  restes  de  vitalité  qui  lui  étaient  laissés.  11  a 
fallu  que  des  complications  notables,  que  des  mauvais 
vouloirs  précurseurs  d'hostilités  ouvertes  se  soient  ma- 
nifestés, de  plusieurs  côtés  de  l'Europe,  et  qu'une  col- 
lision partielle,  doù  une  conflagration  générale  pouvait 
sortir,  ait  été  imminente,  pour  dessiller  les  yeux  sur  la 
portée,  sur  l'énormité  des  fautes  commises,  sur  l'es- 
pèce de  suicide  presque  consommé,  et  sur  ses  déplora- 
bles effets. 

C'est,  malheureusement,  que  la  marine,  que  ses  éven- 
tualités, ses  conditions  de  vie  et  de  force  réelles,  ne  sont 
pas,  ne  peuvent  être  assez  connues  des  hommes,  dés 
diverses  autres  catégories  de  connaissances,  ou  même 
de  talens  et  de  capacités,  que  la  forme  actuelle  de  nos 
institutions  politiques  appelle  à  décider  sur  les  questions 
qui  la  concernent;  et  c'est  aussi  ce  qui  explique  que 
tel  ou  tel  député,  d'ailleurs  consciencieux,  ait  pu  s'ap- 
plaudir d'avoir,  dans  les  discussions  du  budget  de  ce 
département^  conservé  à  l'État  les  quelques  faibles 
sommes  dont  il  parvenait  à  obtenir  le  retranchement; 
c'est,  enfin,  ce  qui  explique  que  Ton  ait  été  contraint  si 
longtemps  d'user  de  toutes  les  ressources  dé  la  politi- 
que administrative  la  plus  habile,  afin  d'arracher,  par 
lambeaux,  à  des  législateurs  prévenus,  Tallocation  la 
plus  mesquine  pour  un  service  dont  les  hommes  d'état 

*  t.  a 

d'alors  refusaient  de  comprendre  la  haute  utilité.  Main- 
tenant il  n'est  presque  personne  qui  ne  reconnaisse  que 
la  France  ne  peut  se  passer  d'une  marine  fortement 
constituée;  les  événemens  qui  ont  surgi  pendant  Jessik 
derniers  mois  de  1840  ont,  comme  nousTavons  dit 
plus  haut,  modifié,  d'une  manière  très  notable,  sur  ce 
point,  les  opinions  les  plus  adverses. 

Mais  il  ne  suffit  pas  que  la  réaction  soit  vive,  il  faut, 
déplus,  que  ses  effets  soient  durables,  que  les  détermi- 
nations à  en  résulter  nesoiontpoint  entravées,  notam- 


ment,  par  les  dissidences  au  sujet  du  nouveau  système 
de  navigation  créé  par  l'invention  des  bateaux  k  v/ipëur, 
et  dont  on  doit  attendre  le  résultai  fnëvitable.  selon  les 
uns,  fort  problématique,  selon  les  autres,  d'enlever  à 
nos  rivaux  la  prédominance  que,  déniais  ph  assez  granA 
nombre  d'années,  ils  ont  acquise  sur  tes  mers.^Xù  dire 
âes  premiers,  on  ne  devrait  pliis  s'attacher  qu'à  accroî- 
tre  nos  ressources  en  bâtimens  à  vapeur.de  .la  pluk 
grande  force,  au  lieu  d'employer  les  fonds  dubudjget  a 
construire  et  à  armer  de  nouveaux  vaisseaux. 

En  reconnaissant  les  avantages  immenses  que  pourra 
présenter  l'emploi  des  bâtimens  à  vapeur  comme  instru- 
mens  de  guerre,  surtout  si  des  perfectionnémens,  quant 
au  poids  des  machines,  quant  à  la  consommation  â'u 
combustible,  et,  sous  un  autre  rapport  capital,  quant 
à  un  moyen  de  transmettre  la  force  d'impulsion  du 
moteur  autrement  que  par  un  appareil  extérieur,  s'ac- 
complissaient, on  ne  saurait  admettre  que  ces  tâtiAiens 
puissent  tenir  lieu  de  toute  autre  force  navale,  et  on 
doit  en  conclure  que,  très  longtemps  encore,  rartillé- 
rie  formidable  des  vaisseaux  et  des  frégates  restera  ïe 
gage  principal  des  succès  dans  les  combats  de  mer. 

Mais  si  les  vaisseaux,  les  frégates  et  les  grands  balî- 
mens  à  vapeur  qu'on  leur  adjoindra  continueront  de 
représenter,  de  signaler  et  de  maintenir  au  dehors  là 
puissance  maritime  des  elats,  ils  ne  constituent  pas  les 
élémens,  les  bases  fondamentales  de  celte  puissance. 
C'est  dans  les  institutions,  c'est  dans  tes  forcés  d'orga- 
nisation du  personnel,  soit  administratif,  soit  militant 
de  là  marine  d'une  nation ,  c'est  surtout  dans  te  degré 
d'extension  de  son  commerce  naviguant^  dans  l'impor- 
tance et  le  régime  économique  de  ses  colonies^  dand 
Télat  progressif  de  son  industrie,  dans  rapprëciatîon\ 
enfin,  des  productions  indigènes  applical)les  k  Tapp^o- 
visionnement  de  ses  arsenaux  et  de  s'a  flotte,  (^u'il'faut 
chercher  les  sources  d'une  forcé  réelle  et  durable.  NoiÀ 
aborderons  plus  tard  cette  étude,  en  Véclaîrant  par  un 
examen  attentif  des  élémens  de  la  même  torce  navale 
des  divers  états  de  TlEurope,  et  plus  particulièremenl 
de  ceux  qui  isont  réputés  comme  possédant  une  ma- 
ri  ne  des  premier  et  deuxième  ordres  ;  nous  pourrons  ^ 
puiser  d'utiles  enseignemens.  {f^oy,  PtissJiNCB  ukÀu 

TIME.) 

HARIiVIERy  s.  m.  On  nomme  ainsi  tout  homme 
dont  la  profession  est  de  conduire,  sur  les  canaux  et  sifir 
les  rivières  navigables,  les  grands  bateaux  du  com- 
merce. 

La  navigation  des  bateaux  à  vapeur  sur  les  grande 
rivières  a,  depuis  un  certain  nombre  d'années,  donné 
une  importance  nouvelle  à  cette  profession,  et  Ta  lift 
embrasser  par  des  hommes  qui  deviennent  ainsi  force- 
ment matelots,  sous  le  commandement  dé  capllaîneb 
appartenant,  en  général,  à  la  m'ârinô  marchande,  ce 


<|y|,  d'ailleujs,  ne  pourra  être  que  fort  utilo,par  la  suite, 
au  recrutement  de  ta  marine  militaire. 

Marinier  {offitier).  C'est  la  désignation  collective 
des  sous-officiers  des  équipages  de  ligne,  distingués  par 
les  grades  de  premiers  maîtres,  seconds  maîtres,  quar- 
tiers-maîtres d'équipage,  de  canonnage,  de  timonerie, 
de  capitaines  d'armes,  etc.  {F^oy,  Maistraisce.) 

MARIONNETTE,  s.  /.  Les  marionnettes  sont  des 
poujies  tournantes,  établies  verticalement  sur  les  gail- 
lards  et  ordinairement  en  arrière  du  grand  mât  et  du 
mât  de  misaine,  entre  des  bittons.  Elles  servent  au  pas- 
sage  des  manœuvres  quidescendenlle  long  et  sur  l'ar- 
rièrede  ces  deux  mâts. 

MARll'IMf!,  adj.  C'est  ce  qui  se  rapporte,  ce  qui 
appartient  à  la  marine. 

Un  état  situé  sur  une  ou  plusieurs  mers,  dont  le  lit- 
toral présente  de  bons  ports,  est  naturellement  appelé 
à  devenir  une  puissance  maritime  du  premier,  deuxième 
ou  troisième  ordre  (Foy,  Puissance  maritime),  selon 
que  cet  état  fait  un  commerce  maritime  plus  ou  moins 
étendu^  et  peut,  par  conséquent,  former  un  plus  ou 
moins  g^and  pombre  de  matelots  (  Foy,  Inscription 
maritime),  en  ipème  temps  qu'il  peut  conserver  et  ac- 
croître, plus  ou  moins,  la  somme  de  richesses  néces- 
saires pour  créer  et  entretenir  son  matériel  naval.  Ce 
matériel,  composé  des  vaisseaux,  frégates,  etc.,  qu'il 
possédé,  constitue  sa  force  maritime;  il  la  forme  et 
l'entretient  dans  ses  ports  mililaires,  ou  ,  en  d'autres 
terme^,  (jans  ses  arsenanx  maritimes. 

Pq  préfçt  jiiarUime  est  rofûcier  général  de  la  marine 
qui  commande  en  chef  dans  chacun  des  ports  mili- 

Ijjiires. 

Les  ingénieurs  des  travaux  maritimes  sont  chargés, 
dans  les  arsenaux,  de  creuser  les  bassins,  de  fonder  et 
élever  les  établissemens  maritimes,  soit  à  la  mer,  soit 
à  terre. 

Les  officiers  du  génie  maritime  ont  la  mission  de 
construire  les  vajsseaux,  frégates,  etc.,  de  faire  con- 
fectionner ce  qui  sert  à  les  mater,  gréer^  etc. 

La  gendarmerie  maritime,  enfin,  est  préposée  à  la 
garde  et  à  la  policjs  de  ces  mêmes  arsenaux.  {Voy.  Po- 
lice des  PORTS.} 

Une  ville,  une  place  maritime  est  celle  qui  est  située 
Siir  la  mer;  elle  a  d  autant  plus  d'importance  que  son 
port  est  meilleur,  plus  vaste  et  plus  sûr  ;  que  ce  port 
est  placé  à  l'embouchure  d'une  rivière  navigable  dans 
un  plus  long  parcpurpf  à  ^'intérieur  ;  qu'il  peut,  en  rai- 
son de  ces  avantages , .  faciliter  un  commerce  plus 
étendu  et  plus  lucratif  en  recevant  et  expédiant  un  plus 
grand  nombre  de  navires  marchands/  soit  nationaux, 
0oit  étrangers;  en  établissant  enfin  plus  de  relations,  en 
effectuant  plus  (i'armemens,  plus  d'expéditions  mari- 
times. 


ttlAE  451 

Les  pèches  maritimes,  des  deux  catégories  de  grande 
et  de  petite  pèches,  sont  ainsi  distin^ées  des  autres 
pèches  dites  Ouviales. 

La  langue  maritime  {Voy.  ce  mol)  est,  pour  terminer, 
le  langage,  l'idiome  tout  spécial  à  la  marine  d'une 
nation. 

MARMITE  ÉVASIXEPTIQUE ,  5.  f.  Chau- 
dière  en  cuivre  rouge,  de  nouvelle  invention,  qui,  sui- 
vant quelques  auteurs,  offre  le  double  avantage  de  faire 
cuire  les  alimens  des  équipages  en  peu  de  temps  et 
avec  peu  de  combustible. 

MARMOTTE ,  s.  f.  Petit  baril  à  mèche,  portatif. 

MARNER,  V.  n.  Ce  mot  sert  à  exprimer  la  diffé- 
rence qui  se  trouve  dans  le  niveau  de  la  mer  par  l'effet 
des  marées.  —  Par  exemple,  sur  telle  côte,  la  mer 
marne  de  10  mètres,  c'est-à-dire  que  dans  le  temps 
des  plus  grandes  marées,  il  y  a  cette  différence  de  10 
mètres  entre  la  plus  grande  élévation  des  eaux  et  le 
dernier  degré  de  leur  abaissement. 

MAROQUIN,  s.  m.  Cordage  plus  ou  moins  fort^ 
qu'on  attache,  au  besoin,  par  ses  extrémités^  aux  tons 
du  grand  mât  et  du  mât  de  misaine,  pour  servir  d'ap- 
pui à  un  assemblage  de  poulies  employé  à  élever  de 
grands  fardeaux. 

MARPRIMEy  s,  f.  Sorte  de  poingon  dont  se  ser- 
vent les  voiliers. 

MARQUE,  «.  /.  On  nomme  marque,  en  marine^  les 
objets  ou  édifices,  soit  isolés,  soit  relativement  plus 
élevés^  bien  distincts  et  par  conséquent  remarquables, 
que  présente  la  côte  sur  laquelle  un  port  est  situé,  tels 
qu'une  tour,  un  clocher,  un  moulin  ou  même  un  arbre, 
et  qui  servent  à  guider  les  navires  ;  ils  prennent  deux 
de  ces  marques  l'une  par  l'autre,  c'est-à-dire  qu'ils  sui- 
vent la  direction  déterminée  par  deux  de  ces  marques, 
en  gouvernant  dessus,  lorsqu'ils  veulent  entrer  dans  le 
port,  ou  arriver  à  un  mouillage  ;  les  roches  et  les  bancs 
découverts,  de  mer  haute,  les  balises,  les  bouées  sont 
aussi  des  marques,  que  les  navires  peuvent  utiliser  ie 
jour  {Voy.  Amers).  Pour  la  nuit,  ce  sont  les  phares  ou 
les  différens  feux  allumés  à  l'entrée  des  rades  et  des 
ports,  qui  servent  à  guider  les  bàtimens  Venant  du  large. 
[Foy.  Phare.) 

Marque  {de  tirant  d'eau).  Afin  que  le  tirant  d'eau 
d'un  bâtiment,  tant  à  l'arrière  qu'à  l'avant,  puisse  tou* 
jours  être  observé,  on  divise  les  plus- grandes  hauteurs 
d'immersion  de  l'étambot  et  de  Tétrave,  en  pieds  ;  c'est 
ce  que  les  ouvriers  appellent  pièter.  Les  marques,  dé- 
coupées, à  l'emporte-pièce,  en  chiffres  romains,  dans 
des  feuilles  de  cuivre,  ont  la  dimension  exacte  de  six 
pouces,  et  c'est  le  bas  de  chaque  marque  qui  indique 
la  quantité  de  pieds  d'eau  que  lire  le  bâtiment,  à  partir, 
pour  l'arrière,  du  talon  de  l'étambot,  et,  pour  l'avant, 
do  la  pince  de  l'étrave  ;  les  marques  sont  apposées  et 
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fixées  avec  soin,  au  moyen  de  clous  de  cuivre  dits  à 
doublage,  sur  Tune  des  faces  latérales,  ordioairement 
celle  de  tribord,  de  chacune  de  ces  pièces. 

On  appose  aussi  des  échelles  ou  marques  de  hauteurs 
d'eau,  dans  les  ports,  à  rentrée  des  bassins»  au  pied 
des  avant-cales,  etc. 

Marque.  Empreinte  d'une  ancre,  que  Ton  appose,  dans 
les  arsenaux,  sur  tous  les  objets  appartenant  à  la  ma- 
rine, soit  qu'ils  proviennent  des  fabrications  des  ports 
ou  des  usines  de  l'État,  soit  qu'ils  aient  été  achetés  des 
fournisseurs;  les  objets  livrés  par  ces  derniers  doivent 
avoir  reçu,  préalablement,   la  marque  de  leur  fabri- 
que. 
MABQUEde  commandement.  {Foy.  Pavillon.) 
Marque  de  reconnaissance.  {F'oy.  Signal.) 
Marque  (lettre  dé)  pour  les  armemens  en  course. 
(Voy.  Lettre.) 

MARQUER,  V.  a.  C'est,  en  général,  apposer  une 
marque,  une  empreinte  sur  un  objet;  marquer  des  ar- 
bres dans  une  forêt,  un  bois,  c'est  marteler  ces  arbres. 
(Foy,  Martelage.) 

Marquer.  Expression  délaisser  un  vestige,  unetrace^ 
se  dit  de  la  mer,  à  raison  de  la  trace  remarquable  d'hu- 
midité qu'elle  laisse,  en  se  retirant,  sur  les  plages,  sur 
les  revètemens  des  quais,  des  bassins,  et,  ce  qui  mérite 
le  plus  Tatlention,  sur  les  avant-cales  des  bfttimens  que 
l'on  se  dispose  à  lancer. — Dans  cette  circonstance,  dés 
que  l'on  s'aperçoit  que  la  mer  marque^  il  devient  ur- 
gent de  mettre  le  b&liment  à  l'eau. 

MARQUISE,  s.  /.Deuxième  ton tç  qu'on  plaçait  au- 
dessus  de  la  tente  du  gaillard  d'arrière  dans  les  grandes 
chaleurs,  pour  ménager  un  courant  d'air  entre  les  deux. 

MARSILLANNE ,  s.  f.  Ancien  bâtiment  vénitien, 
qui  ne  navigue  guère  que  dans  le  golfe.  Sa  poupe  est 
carrée,  son  avant  renflé;  quelquefois  on  lui  donne  qua- 
tre mâts,  et  il  porte  60  à  80  tonneaux. 

MARSOUIN,  s.  m.  Poisson  de  la  famille  des  Dau- 
phins, qui  vit  près  desc6tes,  dont  il  s'éloigne  très  peu. 

Marsouin  en  construction  ,  est  le  nom  de  pièces 
de  charpente  de  fortes  dimensions,  et  d'une  forme 
très  alongée;  il  y  a  un  marsouin  à  l'avant,  et  un 
autre  marsouin  à  l'arrière;  l'un  des  bouts  de  cha- 
que marsouin  s'appuie  sur  l'extrémité  de  la  carlin- 
gue, avec  laquelle  il  est  lié  par  un  bon  écart;  puis  la 
pièce ,  entaillée  sur  les  varangues  et  les  fourcats , 
a'élè^e  dans  les  façons  du  bâtiment,  dont  son  con- 
tour marque  la  courbure  intérieure,  jusqu'à  ce  que 
son  autre  bout  atteigne,  â  l'avant,  la  contre-étrave,  et, 
à  l'arrière,  la  barre  d'bourdy.  Les  pièces  que  l'on  ajoute 
à  la  pièce  principale,  â  celle  qui  a  le  plus  de  courbure, 
pot»  avoir  la  longueur  nécessaire,  sont  nommées  alon- 
ges  de  marsouin.  Après  la  carlingue,  les  marsouins 
qui  en  font  la  continuité,  sont  les  premières  pièces 
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de  liaison  que  Ton  met  en  place,  (f^o^.  Liaison.)  (1). 

MARTEAU,  s.  m.  C'est,  en  premier  lieu,  comme 
on  le  sait,  un  instrument  en  fer  solidement  fixé  à  un 
manche  de  bois,  ou  même  de  fer  ;  un  outil  â  l'usage  de 
presque  toutes  les  professions  d'ouvriers.  Cet  outil,  dans 
les  arsenaux  de  la  marine,  comporte  diverses  formes; 
ainsi,  il  y  a  le  marteau  â  dents,  dont  le  bout  opposé  à 
la  tète  est  fourchu,  et  avec  lequel  on  arrache  les  clous; 
le  marteau  â  pompe  ou  à  écouvillon,  qui,  indépendam- 
ment de  la  même  fourche  que  porte  sa  masse,  a  une 
autre  fourche  au  bout  de  son  manche,  etc.  Dans  les  ate- 
liers â  fer  ou  autres  métaux,  on  distinguo  les  marteaux 
â  main,  les  marteaux  â  bras,  puis  les  gros  marteaux  oa 
martinets,  destinés  â  la  fabrication  des  plus  grosses 
pièces  de  forges  et  â  l'étirage  du  fer,  lesquels  sont  mis 
en  mouvement  à  l'aide  de  roues  hydrauliques,  ou  par 
des  machines  à  vapeur. 

Lorsque  les  bois  de  construction  arrivent  dans  les 
ports  militaires,  on  procède  aune  visite  exacte  de  cha- 
que pièce^  que  l'on  frappe,  par  suite  de  cet  examen,  et 
au  moyen  des  deux  marteaux  que  nous  allons  décrire, 
de  marques  ou  empreintes  distinctes.  Ces  marteaux  ont 
â  un  des  côtés  de  leur  masse  une  hache  pour  enlever 
l'épiderme  du  bois,  de  manière  â  rendre  l'empreinte 
plus  nette  et  plus  visible  ;  leur  tête  est  gravée  en  creux, 
soit  d'une  ancre  et  des  deux  lettres  M.  R.  {marine 
royale):  c'est  la  marque  frappée  sur  les  pièces  recon- 
nues saines ,  et  définitivement  reçues  ou  admises , 
comme  ayant  d'ailleurs  les  configurations,  ainsi  que  les 
proportions  fixées  par  le  tarif  {Voy.  ce  mot)  ;  soit  la  let- 
tre R  (reàut)  :  c'est  Tempreinte  mise  sur  les  pièces  qui 
sont  rebutées,  comme  impropres  au  service  de  la  ma- 
rine, et  laissées  pour  le  compte  de  Tentrepreneur  de  la 
fourniture. 

De  semblables  marteaux  étaient,  jusqu'en  1827,  em- 
ployés par  les  maîtres  et  contre-maîtres  charpentiers 
détachés  dans  les  arrondissemens  forestiers  maritimes, 
pour  opérer  la  recherche  et  le  martelage  des  arbres 
susceptibles  de  fournir  des  pièces  propres  aux  construc- 
tions navales.  (Voy.  Martelage.) 

Enfin,  les  inspecteurs  et  autres  agens  forestiers,  res- 
sortissant au  ministère  des  finances,  et  chargés  de  di- 
riger les  coupes  et  l'aménagement  des  forêts  royales  et 
communales ,  se  servent  de  marteaux  également  à 
empreintes  distinctes,  pour  marquer,  dans  les  coupes 
mises  en  exploitation,  tant  les  arbres  qui  pourront  être 
abattus,  comme  faisant  partie  de  l'adjudication,  que 
ceux  mis  en  réserve  et  que  l'adjudicataire  devra  repré- 

(1)  En  rectifiant,  comme  suit,  le  teite  de  cet  article  : 
Les  premières  pièces  de  liaison,  etc.,  sont  celles  dont  se 
compose  la  carlingue  (au  lieu  de  la  contre-quille),  en  vue  d'as- 
sujettir fortement  les  varangues,  etc.,  avec  la  (au  Ueu  de  :  avec 
cette)  contre-quille  et  la  quille,  pour  rendre,  etc.  La  carlingue 
dont  le  chevillage,  etc.,  donne  ainsi  une  assiette  solide  à  cette 
base  du  b&iimeni. 
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senter  sur  pied,  lors  du  récolement.  Les  grands  pro- 
priétaires des  bois  parliculiers  ont,  dans  les  mêmes 
vues,  leurs  marteaux  en  propre,  pour  régler  Taména- 
gement  et  Texploitation  de  leurs  coupes. 

MARTELAGE ,  5.  m.  C'est,  comme  nous  venons 
de  le  dire,  Topéralion  qui  consiste,  en  général,  à  frap- 
per ou  marquer  d'une  empreinte  distincte,  à  1  mètre 
60  centimètres  environ  de  hauteur,  le  corps  des  arbres 
qui  font  partie  d'une  coupe  mise  en  exploitation.  La 
hache  ou  le  bachot  que  porte  l'un  des  côtés  de  la  masse 
du  marteau,  sert  à  enlever  l'écorce  de  l'arbre,  à  for- 
mer ce  qu'on  nomme  le  placage  sur  lequel  l'empreinte 
est  frappée. 

Nous  avons  rappelé  au  mot  Marteau  que,  jusqu'en 
1827,  la  marine  entretenait,  dans  les  arrondissemens 
forestiers,  des  agens  chargés  de  la  recherche,  du  mar- 
telage et  de  l'exploitation  des  arbres  susceptibles  de 
fournir  des  bois  propres  aux  constructions  navales. 

Dès  les  époques  les  plus  reculées,  cet  objet  impor- 
tant avait  fixé  l'attention,  ainsi  quon  le  voit  dans  une 
ordonnante  rendue  en  1318  par  Philippe- le-Long,  la- 
quelle servit  de  base  à  d'autres  édits  de  1388,  1402, 
1515,  et  notamment  à  celui  de  1376,  lequel  portait  que 
les  bois  pour  les  navires  seraient  pris  dans  la  forêt  de 
Roumare,  etc. 

Mais  c'est  dans  les  ordonnances,  édits,  arrêts  et 
règlemens  intervenus  sous  Louis  XIV  que  Ton  trouve 
les  plus  fortes  traces  de  Vintérêt  alors  attaché  à  l'ap- 
provisionnement des  arsenaux  maritimes  en  bois  de 
construction.  Nous  nous  bornerons  à  citer  l'ordonnance 
de  1669,  titres  21,  24  et  26,  et  particulièrement  Parti- 
cle  5  de  l'arrêt  du  conseil  du  18  septembre  1700,  lequel 
prescrivait  aux  c  propriétaires  des  bois  de  futaies  et 
c  baliveaux  sur  taillis,  situés  à  six  lieues  des  rivières 
c  navigables  et  à  quinze  lieues  de  la  mer,  qui  vou- 
c  draient  en  faire  couper,  d'en  faire  leur  déclaration, 
«  six  mois  auparavant,  au  greffe  de  la  maîtrise  parti- 
«  culière  des  eaux  et  forêts,  dans  retendue  de  laquelle 
c  les  bois  étaient  situés ,  à  peine  de  3,000  livres 
c  d'amende  et  de  confiscation  des  bois  coupés.  >  Les 
greffiers  des  maîtrises  devaient  transcrire  les  déclara- 
tions des  propriétaires  sur  leurs  registres,  et  en  déli- 
vrer gratis  des  extraits.aux  commissaires  de  la  marine, 
alors  préposés,  avec  des  maîtres  et  contre-maîtres  char- 
pentiers, à  la  recherche  et  au  martelage  des  arbres 
propres  à  ce  service. 

Ce  fut  sous  le  ministère  de  M.  de  Sartines  que,  par 
l'ordonnance  du  27  septembre  1776,  les  ingénieurs- 
constructeurs  de  la  marine  reçurent  la  mission  qui,  en 
effet,  leur  appartenait  rationnellemeot,  de  remplacer  les 
administrateurs  nécessairement  étrangers  aux  connais- 
sances pratiques  qui  étaient  indispensables,  non  seule- 
ment pour  juger,  &  l'inspection  des  arbres  sur  pied,  la 


MAR 


453 


configuration  et  les  proportions  des  pièces  que  ces  ar- 
bres pouvaient  produire,  mais  surtout  encore  pour  di- 
riger l'équarrissage  des  bois,  et  en  opérer  une  recette 
provisionnelle,  afin  d'éviter.  Soit  à  l'État,  soit  aux 
fournisseurs,  des  frais  de  transport,  en  pure  perte,  pour 
des  bois  qui  eussent  ensuite  été  rebutés  à  leur  arrivée 
dans  les  arsenaux,  lors  de  la  recette  définitive.  {Foy. 
Recette.) 

Depuis  les  ordonnances  et  arrêts  que  nous  avons 
rappelés,  et  dont,  à  l'exception  de  ce  qui  concerne  la 
désignation  des  agens  forestiers,  les  nouveaux  règle- 
mens n'avaient  fait  que  maintenir  les  principales  dis- 
positions, le  service  attribué  aux  ingénieurs  et  sous- 
ingénieurs  de  la  marine  ,  dans  les  quatre  bassins  ou 
arrondissemens  forestiers ,  avait  été  successivement 
régularisé,  et  porté  à  un  haut  degré  dlordre  et  d'exac- 
titude, dans  les  vues  spéciales  et  fort  essentielles,  tant 
de  composer  un  bon  assortiment  de  bois  de  construc- 
tion, que  d'alléger  le  plus  possible  les  obligations  im- 
posées par  les  martelages  des  agens  de  la  marine,  aux 
propriétaires  des  bois  particuliers.  Pour  résultat  de  ces 
sages  mesures,  il  arrivait  alors  annuellement,  dans  les 
ports  militaires,  50,000  stères  de  bois  propres  aux  con- 
structions navales. 

Mais  la  marine  ne  pouvait  traiter  avec  les  proprié- 
taires des  arbres  marqués  pour  son  service,  que  par 
l'intermédiaire  de  ses  fournisseurs  ou  de  leurs  agens, 
et  malgré  l'intervention  pressante,  quoique  purement 
officieuse  des  ingénieurs,  ces  agens,  dans  l'intérêt  delà 
spéculation,  fatiguaient  souvent  les  propriétaires  parles 
interminables  délais  qu'ils  apportaient  à  acheter  leurs 
bois,  qui  souvent  pourrissaient,  pendant  les  discussions, 
sur  le  parterredes  coupes.  D'un  autre  côté,  des  discus- 
sions semblables  s'élevant  fréquemment  entre  les  mê- 
mes fournisseurs  et  les  adjudicataires  des  coupes,  dans 
les  bois  royaux  et  communaux,  l'administration  des  fo- 
rêts, excitée  d'ailleurs  par  ses  tendances  essentiellement 
financières,  se  croyait  autorisée  à  en  conclure  hautement 
que  les  martelages  pour  la  marine  avaient  Tefiet  de  nuire 
fortement  aux  veales  des  coupes  dans  les  forêtsde  l'État 
et  des  communes.  Telles  furent,  à  défaut  des  mesu- 
res susceptibles  d'y  remédier,  en  grande  partie  du 
moins,  qu'il  eût  été  essentiel  de  prendre,  les  principales 
causes  qui,  en  1827,  lors  de  la  présentation  aux  cham- 
bres du  nouveau  code  forestier,  portèrent  à  priver  la 
marine,  d'une  part,  de  son  droit  de  martelage  dans  les 
bois  des  particuliers,  et  d'autre  part,  quant  à  son  même 
droit  dans  les  forêts  royales  et  communales,  à  lui  im- 
poser, pour  l'achat  des  arbres  propres  à  son  service, 
de  telles  conditions  qu'elle  s'est  vue  contrainte  à  y  le- 
noncer;  par  suite,  le  service  des  ingénieurs  de  la  ma- 
rine, dans  les  quatre  bassins  forestiers,  s'est  trouva 
totalement  supprimé. 
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Les  funestes  effets  de  ces  dispositions,  au  sujet 
desquelles  l'adminislration  centrale  elle  •  même  com- 
mit, un  instant,  l'erreur  de  s'abuser,  n'ont  pas  tardé 
à  se  manifester. 

En  1828,  l'approvisionnement  des  ports,  en  bois  de 
chône  de  construction,  était  de  192,000  stères,  et  Ton 
évaluaitqu'il  pourrait  pourvoir  auxbesoins  pendant  deux 
années  de  guerre;  celte  estimation  a  même  été  réduite 
depuis  à  168,000  stères  ;  il  avait  été  décidé  que  cette  ré- 
serveseraitenlrelcnueelassorliepar  des  achats  annuels, 
dont  l'importance  serait  égale  aux  consommations;  mais 
en  1837,  Tapprovisionncment  n'était  (Jéjà  plus  que  de 
lZi7,000  slères;  il  est  tombé  aujourd'hui  à  io2,OOQ  stè- 
res environ.  Or,  les  consommations  annuelfes  sont  à 
peu  près  de  45,000  stères,  et  elles  devront  s'accroître 
beaucoup,  si,  comme  il  faut  l'espérer,  Ton  donne  suiie 
aux  mesures  proposées,  et  à  celles  déjà  en  cours  d'exé- 
cution, pour  la  construction,  tant  des  paquebots  à  va- 
peur  transatlantiques,  que  des  frégates,  corvettes  et 
autres  bâtimens  pareillement  à  vapeur,  tandis  qu'éclate 
ce  fait  remarquable,  que  les  soumissionnaires  des  mar- 
chés,  passés  à  des  prix  élevés,  et  suivant  des  combi- 
naisons  dont  on  se  promettait  les  meilleurs  résultats, 
ne  sont  parvenus  à  livrer^  annuellement,  dans  les  ports, 
que  17,000  stères  de  bois  mal  assortis^  presque  tous 
dans  les  espèces  dont  ces  ports  n'avaient  pas  besoin, 
presque  point  dans  celles  qui  leur  manquent,  et  qui 
comprennent,  notamment,  les  bois  courbans.  En  sup- 
posant que  les  consommations  annuelles  ne  deviennent, 
en  raison  des  travaux  dont  nous  venons  de  parler,  que 
de  50,000  stères,  comme  elles  l'étaient  vers  182f  et 
1828,  et  que  les  livraisons  des  fournisseurs  restent,  ce 
que  l'on  ne  peut  pas  môme  espérer,  de  17,000  slères 
aussi  par  année,  on  voit  qu'après  environ  trois  années 
de  paix  ou  quinze  à  dix-huit  mois  de  guerre,  le  reste  de 
l'approvisionnement  existant  sera  épuisé,  et  que  la  ma- 
rine se  trouvera  à  la  merci  des  spéculateurs,  pour  les 
quantités  et  espèces  de  bois  qu'ils  voudront,  ou  qu'ils 
pourront  lui  livrer. 

Cette  situation  très  grave  fixc,nous  n'en  douions  pas, 
rallentiondugouvornement;  mais  leremède  ne  saurait 
être  trop  prompt,  puisqu'il  estd'ailleurs  facile  à  trouver, 
et  qu'il  ne  s'agit,  comme  on  le  saif,  que  de  faire  cesser 
un  mode  de  gestion  absurde,  dont  Tinlérôt  du  trésor  est 
le  prétexte,  mais  qui>  en  définitive,  tourne  autant  au 
détriment  de  la  forlune  publique,  qu'il  est  funeste  pour 
la  marine. 

Dans  l'état  de  choses  actuel,  l'administration  fores- 
tière vend  les  coupes  annuelles  des  bois  de  l'Etat,"  et 
de  ceux  des  communes,  à  qui  en  offre  le  plus  haut 
prix,  sans  restriction  aucune,  et  avec  la  faculté  de 
réduire  en  planches,  en  merralns,  et  même  en  bois 
à  brûler ,  les  arbres  qui  donneraient  à  la  marine  lea 
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plus  belles  pièces  pour  ses  constructions  navales  (i). 

c  Si,  mettant  à  profit  le  droit  qui  lui  en  esf  encore 
«  laissé  par  Je  code,  la  marine  a  fait  marteler  des  ar- 
c  bres  jugés  propres  à  son  service,  Tadministralion  fo- 
c  restièreles  vend  encore;  à  la  vérit4,elle  impose,  cette 
c  fois,  à  l'acquéreur  l'obligation  de  les  livrer  à  la  diji* 
<c  rine:  mais  c'est  à  des  conditions  telles,  que  les  difG- 

jcultés  de  la  prise  de  possession  seraient  inextricables, 

et  le  prjx  des  bois  excessivement  élevé. 

«  Dans  l'un  etl'aulrecas,  l'Etalaliène  desarbresqni 
c  sont  à  lui,  et  dont  il  a  le  plus  pressant  besoin  ;  il  les 
«  vend  à  des  tiers  sans  se  réserver  le  droit  de  les  re- 
c  prendre,  ou  bien  il  les  vend  sous  la  condition  de  |es 
c  racheter  deux  ou  trois  fois  autant  qu'il  en  a  reçu.  » 

Que  l'administration  forestière  réserve  expresséinf^nt, 
dans  les  ventes,  les  arbres  marqués  pour  la  marine; 
qu'elle  se  charge  ensuite,  si  cela  lui  convient,  de  faire 
exploiter  ces  arbres  et  de  les  livrer  où  et  comme  ellp 
l'entendra;  qu'elleen  règle  aussi  tel  prix  qui  lui  convien- 
dra  le  mieux  ;  car,  pour  la  marine,  ce  n'est  pas  une 
qqestion  d'argent,  mais  une  question  d'approvisionne- 
ment, un^  question  même  d'existence;  et  dût-elle  payer 
les  bois  trop  cher,  le  trésor  seul  en  profitera,  en  fai- 
sant passer  le  prix  convenu  de  l'une  de  ses  caisses  dans 
une  autre;  du  moins,  l'Etat  usera,  pour  sa  force  ma- 
ritime,  d'une  ressource  qui  lui  appartient,  en  arbres 
lès  plus  précieux  par  leurs  formes  et  leurs  dihiensions, 
aujourd'hui  mutilés  dans  le  seul  intérêt  de  la  spécula- 
tion. On  a  peine  à  concevoir  comment,  sous  un  gou- 
.'^    '  •  ■  >  '• 

vernement  éclairé,  l'adoption  d'une  mesure  d'ordre  que 

\d^  raison  seule  commanderait,  quand  elle  ne  serait  pas 
impérieusement  exigée  par  la  situation  la  plus  critique, 
a  pu  rencontrer  des  obstacles  assez  msurmon tables, 
pour  qu'elle  ait  été,  jusqu'à  ce  moment,  ajournée. 

MAUTELEli,  v!  a.  C'est  battre,  travailler  le  fer, 
le  cuivre,  l'or,  l'argent^  le  plomb,  etc.,  avec  le  marteau. 
Ainsi,  on  dit  du  fer,  étiré  en  barres^  selon  l'état  de  fa- 
brication  qu'il  présente,  qu'il  a  été  bien  ou  mal  martelé; 
ce  ft;r  martelé  devant,  d'ailleurs,  être  bien  distingué 
du  fer  fabriqué  au  laminoir,  et  que,  pour  cette  raison, 
on  appelle  fer  laminée 

M  \RTKLF.n  des  arbres  dans  une  forêt,  ou  dans  des  bois 
mis  en  exploitation,  c'est  les  marquer,  les  frapper  d'éih- 
preintes  qui  déterminent  les  destinations  de  ces  arbres, 
soit  à  être  laissés  en  réserve,  soit,  au  contraire,  k  être 
abattus,  et  qui  assignent,  parmi  ces  derniers,  dea  affec- 
tations  spéciales  à  un  service  public,  tej  que  celui  de  la 
marine.  (F^oy.  Martelage.) 

MARTICLE,  s.  m.  Nom  que  l'on  donne  quelque- 
fois aux  branches  d'araignées.  [F'oy.  ce  mot.} 


(I)  Considérations  lur  It  marine  et  sur  ion  budget,  p^r 
M.  le  baron  Tupinier;  1841. 
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lïiiiiTtlilËi' ,  «.  m.  MarteàUdé  forge,  d'un  );)oids 
consiaérable,  mis  en  mouvement  par  reau  ou  à  l'aidé 
à''une  machine  à  vapeur,  qui  sert»  dans  les  usines  de  la 
marine,  ainsi  que  dans  ses  arsenaux,  pour  fabriquer 
les  plus  grosses  pièces  en  fer,  telles  que  les  arbres  dei 
macliines  à  vapeur,  les  mèches  de  cabestan,  les  èpoii- 
Villes  à  charnière,  lés  barres  de  gouvernail,  etc. 

Lés  ïerges  royales  de  la  Chaussade,  où  se  confection- 
nent ceux  de  ces  objets  destinés  aux  constructions,  et 
Tilsine  ci'tnâret,  qui  fabrique  des  machines  à  vapeur, 
sont  convenablement  pourvues  de  màrthiets;  mais  il  eh 
Vnànque  enoore  dans  les  ports,  où  leur  emploi  serait 
fort  utile  pour  la  transformation  en  barres,  de  la  quan- 
tité très  forVe  de  Vieux  objets  en  fer,  hors  d'usage,  qui 
Y  existé. 

iÏARTiNET,  Manœuvre  du  gréement.  C*est  un  cor- 
dage qui  passe,  successivement,  dans  une  poulie  double 
cTochée,  Sur  Te  chouiquet  du  màt  d*artimon,  et  dans 
deut  poulies  simples  frappées  sur  la  corne,  1  une  au 
\iers  à  partir  du  bout  supérieur,  et  ratière  aii  milieu, 
e'nvfroïi,  de  celle  vergue  ;  d*où  Ton  Voit  que  le  martinet 
tait  Toffice  iQ'baiancine.  (Voy.  ce  mol.) 

Martinet.  Bouts  de  cordage  doni  ixn  certain  nombre 
est  réuni  et  Gxé  à  l'extrémité  d^une  bringuebale  de 
poDftpe;  c'est  sur  ces  cordages  quef)èsént  les  hommes 
pour  mettre  la  brinquebale ,  et  par  conséquent ,  là 
pompe  en  mouvement. 

kÂATlnSrGALE,  s./*.  Sorte  de  soùs-barbe  desti- 
née  à  assujétTr  le  bâton  de  foc.  Si  le  bâtiment  porte  un 
l)àlbn  de  clin-foc,  on  établit  alors  jeux  martingales 
qui,  venant  des  extrémités  dé  ces  bâtons,  passent  dans 
les  clans  de  Tarc-boutant  de  beaupré  et  sont  ridés  au 
fronleàu  du  gaillard  d'avant. 

MâSCAÉET  ou  Macrée  ,  s.  m.  «Courant  particu- 
lier des  eaux  vers  l'embouchure  de  certains  Qeuves. 

MASQUE ,  s.  m.  C'est  le  nom  d*une  sorte  de  revê- 
'tendent,  en  croûte  de  chêne  ou  dé  sap,  que  l'on  établit 
'devant  les  parties  supérieures  arrière  et  avant,  devant 
la  poupe  et  la  poulaine  des  vaisseaux,  frégates,  etc.,  en 
construction  sous  des  cales  couvertes,  afin  d'abriter  css 

*    *  ■  • 

parties  contre  l'ardeur  du  soleil  et  contre  la  pluie. 

On  appelle  encore  masque  l'abri  que  l'on  obtient, 
soit  fortuitement,  soit  à  dessein  sur  une  côte.  —  Sou- 
vent aussi,  à  la  mer  ou  au  mouillage,  on  se  procure,  au 
moyen  d'une  voile  que  l'on  oriente^ur  l'avant  du  bâti- 
ment,  quand  ila  le  vent  de  bout,  un  abri,  un  masffue, 
pour  empêcher  la  fumée  des  cuisines,  de  se  porter  sur 
le  gaillard  d^arrriére. 

itASQUER,  V.  a.  Lorsqu'une  escadre^  ou  même 
un  seul  bâtiment  s'apprête  à  opérer  une  descente,  on 
masque  les  embarcations  qu'on  y  destine,  en  les  plaçant 
du  côté  du  vaisseau  qui  n'est  point  exposé  à  la  vue  de 
la  côte. —•  On  masque  une  batterie,  sur  cette  côte,  pour 
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ne  la  découvrir  qu'à  l'approche  de  l'ennemi.  Dans  un 
bombât  de  mer,  les  batteries  d'un  vaisseau  ou  son  feu 
'sonïmasqués  par  le  corps  d'un  autre  vaisseau,  lorsque 
celui-ci  se  trouve  entre  le  premier  et  le  vaisseau  en- 
hémi,  etc. 

Masquer,  v»  n.  On  dit  qu'un  vaisseau  masque,  lors- 
que, dans  sa  marche  au  plus  près  du  vent,  ses  voiles 
prennent  le  vent  devant,  soit  par  le  défaut  d'attention  du 
timonier,  soit  par  l'effet  d'un  changement  subit,  d'une 
9aute  de  vent,  qui  ne  laisse  pas  le  temps  de  contre- 
brasser,  ou,  en  d'autres  termes,  d'orienter  les  voiles  sui- 
vant la  nouvelle  direction  du  vent.  {Voij,  Chapelle.) 

ÂkÂSSË ,  s.  /.  On  nomme  ainsi  un  fort  marteau  en 
Ter,  â  manche  de  bois  et  quelquefois  de  fer  :  son  poids 
est  de  &  â  8  kilogrammes;  la  longueur  du  manche  a  de 
60  k  70  centimètres  ;  on  se  sert  de  masses  sur  les  chan- 
tiers de  construction,  pour  enfoncer  les  grands  clous  et 
grandes  chevilles  de  cuivre  ou  de  fer.  —  La  masse  poin^ 
tue,  celle  dont  la  tête  est  grosse  et  droite  d'un  côté, 
amincie  en  pointe  de  l'autre  côté,  est  ensuite  employée 
pour,  au  moyen  d'une  masse  ordinaire,  faire  pénétrer 
les  chevilles  en  dedans  de  la  superficie  des  pièces  de 
charpente  qui  les  ont  reçues. 

Masse  [d'habillement,  de  casernement,  etc.).  Mon- 
tant d*Uné  sorte  d'abonnement  fixe,  dont  l'effet  est  d'éta- 
blir qu'au  moyen  d'une  somme  déterminée  par  homme 
et  par  an ,  que  l'Ëtat  alloue  â  un  corps  organisé ,  ce 
corps  reste  chargé  de  pourvoir  à  l'habillement,  au  ca- 
sernement des  sous-officiers^  soldats  ou  matelots  qui 
composent  son  effectif. 

L'ancien  mode  de  pourvoir  à  l'habillement  des  équi- 
pages des  bâtimens  de  guerre  consistait  à  en  user  aveé 
les  matelots  en  service  sur  ces  bâtimens,  comme  on  le 
fait  avec  eux  quand  ils  naviguent  pour  la  marine  com- 
merciale, c'est-à-dire,  à  leur  payer  Tintégralité  de  leur 
solde,  en  les  laissant  se  procurer  eux-mêmes,  à  prix  dé- 
battu, leis  effets  d'habillement,  ensemble  ceux  de  linge 
et  chaussure,  dont  ils  pouvaient  avoir  besoin,  pour  por- 
ter ou  pour  maintenir  leur  sac  au  complet,  exigence 
qui  a  toujours  été  reconnue  nécessaire  dans  leur  intérêt. 
Ce  mode  suivi  jusqu'à  la  formation  des  équipages  de 
haut-bord  en  1805  et  1806,  à  l'envisager  sous  le  rap- 
port de  la  comptabilité,  était  tout  ce  qu'il  y  avait  de 
plus  simple  ;  c'était  aussi  ce  qui  convenait  le  mieux  aux 
habitudes  des  matelots,  qui  pouvaient  ainsi  passer  du 
service  du  commerce  à  celui  moins  lucratif  de  TEtat^ 
sans  avoir,  du  moins,  aucune  nouvelle  charge  à  sup- 
porter; mais  il  fut  écarté  comme  inconciliable  avec  une 
bonne  tenue  militaire. 

Le  second  système,  emprunté  des  troupes,  a  été  la 
masse  d'habillement;  après  une  longue  expérience,  ce 
système  a  été  jugé  tellement  antipathique  aux  marins 
et  à  leurs  familles  qu'il  a  fallu  y  renoncer. 
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On  a  alors  adopté  une  sorte  de  combinaison  mixte 
qu'on  a  cru  pouvoir  faire  concorder  avec  le  principe, 
passé  en  force  d'habitude  et  de  juste  conviclioii»  dans  la 
population  maritime,  à  savoir,  que,  dans  la  marine  mi- 
litaire, comme  dans  la  marine  du  commerce,  la  solde  du 
matelot,  c'est-à-dire  toute  sa  paie  au  service  lui  appar- 
tient  en  propre.  Ainsi,  on  a  pensé  qu'au  lieu  d'objets. 
de  qualité  souvent  médiocre,  plus  ou  moins  mal  confec- 
tionnés, et  sans  uniformité,  tels  que  les  matelots  se  les 
procuraient  librement  au  prix  de  détail  chez  les  mar- 
chands, comme  dans  le  premier  système;  au  lieu,  comme 
dans  le  second,  celui  de  la  masse,  de  la  délivrance  des 
effets  d'habillement  et  autres,  avec  réduction  fixe  de 
leur  paie,  il  valait  mieux,  dans  l'intérêt  des  matelots, 
que  l'Etat  se  chargeât  d'acheter  et  de  faire  confection- 
ner les  objets,  de  leur  fournir  ceux  qui  leur  manquent 
à  leur  arrivée ,  soit  des  ports  du  commerce ,  soit  des 
quartiers  de  l'inscription,  puis  de  leur  précompter,  suc» 
cessivement,  la  valeur  do  ces  objets  dans  une  propor- 
tion convenable  sur  leur  solde. 

Il  y  a  eu^  sans  contredit,  amélioration,  en  ce  que  le 
matelot  propre  et  soigneux  peut  obtenir  une  plus  lon- 
gue durée  des  effets  qui  lui  sont  délivrés.  Mais  il  y  a  à 
faire  la  part  des  intempéries  du  temps  auxquelles  les 
matetols  sont  continuellement  soumis  et  qu'il  importe 
de  ne  pas  les  habituer  à  craindre;  ce  qui  indique  que 
cette  part  a  de  l'influence  sur  l'esprit  du  matelot,  en  gé- 
néral, c'est  la  répugnance  prononcée  qu'il  témoigne 
pour  le  service  de  l'Etat,  et  que  la  diminution  de  sa 
solde  suffirait  à  expliquer,  mais  qu'accroît  encore  la  ré- 
duction qu'il  a  à  subir,  à  raison  d'une  tenue  dont  il  ne 
comprend  pas  l'utilité,  et  quant  aux  effets  surtout  dont 
il  n'a  plus  besoin,  lorsqu'à  la  suite  de  congés,  il  retourne 
à  la  marine  du  commerce.  Il  semblerait  donc  juste  que 
les  retenues  ne  portassent,  en  totalité,  que  sur  les 
jets  de  nécessité  absolue  dans  l'une  et  l'autre  naviga- 
tion, et  ne  fussent  appliquées  qu'en  partie  aux  effets 
de  tenue  spéciale  à  la  marine  de  l'Etat.  Au  surplus,  la 
somme  affectée  par  le  budget  à  l'habillement  des 
équipagçs  de  ligne  est  de  108  francs  par  homme  et 
par  an,  pour  les  officiers  mariniers  et  matelots  ;  elle  est 
de  90  francs  ,  aussi  par  individu  et  par  an,  pour  les 

mousses.  {Voy,  Hygiène  N4vàlr.) 

D'un  autre  côté,  les  masses  d'habillement,  mainte- 
nues pour  les  régimens  d'artillerie,  ainsi  que  pour  les 
régimens  d'infanterie  de  la  marine,  sont  de  70  et  de 
60  francs,  également  par  homme  et  par  an.  Les  diffé- 
rences sont  bien  justifiées  par  la  moindre  durée  inévi- 
table des  effets  d'habillement  à  la  mer. 

MASSIF,  s.  m.  Comme  Ton  dit  ma^s?/' de  maçon- 
nerie, pour  exprimer  une  construction  pleine  et  solide, 
de  même  on  nomme  masst/'^  le  plein  bois,  l'assemblage^ 
fortement  lié,  des  pièces  de  charpente  que  l'on  éta- 
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blit  depuis  le  dessus  de  la  courbe  d'étambot,  josqn'au 
dessous  des  pieds  tant  du  fourcat,  que  des  varangues 
acculées  à  Tarriëre,  et  à  Tavant,  depuis  le  dessus  do 
brion  jusqu'au  dessous  des  alonges  d'écubiers  et  des 
pieds  des  couples  qui  les  avoisinent.  On  conçoit  qu'à  rai- 
son des  façons  de  la  carène  des  bâtimens,  le  massif 
de  l'arriére  ou  de  l'étambot ,  a  beaucoup  plus  de 
longueur  et  de  hauteur  que  le  massif  de  l'étrave  ou  de 
l'avant. 

Massif  ,  adj .  C'est  ce  qui  est  ou  parait  pesant,  lourd, 
grossier;  —  c'est  aussi  ce  qu'on  dit,  en  général,  d'on 
objet  qui  présente  un  excédant  de  dimension  oa  de  poids 
inutile,  ou  même  nuisible,  à  son  emploi,  et,  particulier 
rement,  en  construction  navale,  d'un  bâtiment,  d'une 
embarcation  dont  la  charpente  est  lourde  et  nuit  à  sa 
marche,  ainsi  qu'à  sa  manœuvre.  C'est  le  défaut  qu'on 
a  souvent  à  reprocher  à  des  embarcations,  et  surtout  k 
des  chaloupes  construites  dans  plusieurs  de  nos  ports. 

MAT,  5.  m,  Nous  avons  eu  l'occasion  de  faire  re- 
marquer {f^oy.  Hauban)  que  le  premier  emploi  d*une 
voile,  dans  les  essais  primitifs  de  la  navigation,  a  né- 
cessité l'établissement  d'un  mât  pour  soutenir  cette  voile 
A  une  hauteur  voulue.  On  conçoit  qu'au  fur  et  à  mesure 
que  les  dimensions  des  navires  ont  été  accrues,  il  a  fallu 
plus  de  voiles  (et  par  conséquent  plus  de  mâts),  pour 
recevoir  du  vent  la  force  d'impulsion  nécessaire  à  leur 
mise  en  mou  vemen  t.  On  conçoi  t  aussi  comment  les  mâts, 
considérés  séparément,  doivent  être  plus  ou  moins  éle- 
vés^ afin  de  soutenir  un  plus  grand  nombre  de  voiles; 
comment  ils  doivent  avoir  plus  ou  moins  de  force  ou  de 
grosseur,  ainsi  que  plus  ou  moins  de  longueur,  selon  les 
dinnensions  et  le  poids  dé  ces  mêmes  voiles,  et  comment, 
enfin,  on  a  été  amené  à  distribuer  plusieurs  mAts  sur 
difîérens  points  de  la  longueur  d'un  bâtiment.  L'exi- 
gence, quant  à  la  grosseur  ou  diamètre  des  mâts  et  â 
leur  longueur,  a  pu  être,  pendant  un  certain  temps,  sa- 
tisfaite, au  moyen  des  pièces  de  pin  et  sapin,  des  plus 
ou  moins  fortes  proportions,  que  l'on  avait  à  employer; 
mais^  dès  qu'il  a  fallu  dépasser  toutes  ces  proportions, 
à  raison  do  la  grandeur  desbâtlmens,on  a  été  forcé  d'y 
suppléer,  en  composant  les  bas  mâts  de  plusieurs  piè- 
ces, ainsi  que  nous  aurons  à  le  décrire  tout-â^l'heure. 

Dans  l'état  actuel  de  la  marine  des  divers  États,  il 
règne  encore  la  plus  grande  iiversité  quant  aux  formes 
et  aux  dimensions  des  bâtimens  qui  sont  construits,  soit 
pour  la  guerre,  sM  pour  le  commerce;  d'où  résultent 
aussi  de  grandes  différences,  moins  toutefois  dans  le 
nombre  des  mâts  et  des  vergues,  que  dans  les  hauteurs 
ou  longueurs,  que  dans  les  grosseurs  ou  diamètres  de 
ces  mâts  et  vergues. 

Ainsi,  ce  n'a  été  qu'exceptionnellement  que  l'on  a 
donné  plus  de  trois  mâts  verticaux,  soit  à  des  bâtimens 
de  guerre,  soit  à  des  navires  du  commerce. 
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En  1812,  on  Toyait,  dans  le  port  de  Bordeaux,  un 
grand  et  beau  naTÎre  du  commerce,  qui  avait  quatre 
mâts  verticaux  ;  vraisemblablement  ce  système  de  mâ- 
ture n*a  point  présenté  les  avantages  que  Ton  en  atten- 
dait, puisque  l'emploi  ne  s'en  est  pas  propagé  (1). 

Le  nombre  des  mais  verticaux  est  donc,  générale- 
ment, de  trois  sur  les  plus  grands  b&timens  de  guerre, 
et  sur  les  navires  de  commerce  du  plus  fort  tonnage. 
Ces  derniers  sont  nommés  trois  mâts^  pour  les  distin- 
guer des  navires  plus  petils,  tels  que  les  bricks,  les  lou- 
gres,  chasse-marées ,  elc.>  qui  n*ont  que  deux  mâts  à 
peu  près  verticaux,  et  tels  que  les  cutlers,  les  sloops, 
tartanes,  etc.,  qui  n'ont  qu'un  seul  de  ces  mâts. 

Parmi  les  bâtimens  de  guerre,  ceux  qui  ont  constam- 
ment trois  mâts  verticaux  sont  les  vaisseaux  et  les  fré- 
gâtes  de  tout  rang,  les  corvettes,  tant  de  guerre  que  de 
charge,  et  les  gabares;  ceux  k  deux  mâts  sont  les 
bricks,  les  goélettes,  les  canonnières-bricks,  etc.;  ceux 
à  un  seul  mât,  les  cutters  ou  cotres. 

Mais  tous  les  bâtimens,  soit  de  guerre,  soit  de  com- 
merce, ont,  de  plus,  sur  l'avant,  un  mât  incliné  â  Tha- 
rizon,  que  Ton  nomme  beaupré.  Le  premier  mât  verti- 
cal qui  suit,  sur  les  bâtimens  à  trois  mâts,  ainsi  qu'à 
deux  mâts,  est  le  mât  de  misaine  ;  vers  le  milieu,  sur 
les  mêmes  bâtimens,  est  le  grand  mât,  et  à  l'arrière, 
sur  ceux  â  trois  mâts,  est  placé  le  mât  d*artimon.  Le 
mât  de  misaine,  le  grand  mât  et  le  màt  d'artimon  sont 
nommés  mâts  majeurs  ou  bas  mâts,  lorsqu'ils  doivent, 
comme  cela  a  lieu  toujours  pour  les  grands  bâlimens, 
être  prolqngés  par  d'autres  mâts,  savoir  :  le  mât  de  mi- 
saine, par  le  petit  mât  de  hune  et  le  mât  de  petit  perrO" 
quet^  le  grand  mât  par  le  grand  mât  de  hune  et  le  mât 
de  grand  perroquet,  le  mât  d'artimon,  par  le  mât  de 
perroquet  de  fougue  et  le  mât  de  perruche;  enfin,  le 
mât  de  beaupré  est  prolongé  par  un  mât  qui  est,  com- 
parativement de  faible  échantillon,  et  que  l'on  nomme 
bout-dehors  ou  bâton  de  foc.  {Vog.  Agrès.) 

Comme  nous  Tavons  dit  plus  haut,  les  bas  mâts  des 
vaisseaux,  frégates  et  grandes  corvettes  ne  pouvant,  â 


(i)  En  1819,  M.  le  vica-amiral  H^UlauvMx,  auteur  d*un  dic- 
tionnaire de  marine,  et  connu  par  son  engagement  liablle  avec 
un  Yaisseau  anglais,  sur  la  frégate  la  Pourtuivant9,  proposa 
divers  cliangemens  et  améliorations  qu'il  avait  appropriés  à  la 
frégate  la  Forte,  dont  il  modiflait  d'ailleurs  plusieurs  dimensions. 
Parmi  ces  cliangemens,  on  remarquait  principalement,  quant  au 
corps  du  navire,  la  suppression,  tant  de  la  guibre  que  du  cou- 
ronnement, ce  qui  permettait  d'établir  de  l'arUllerie,  tout-à-fait 
sur  l'arrière,  à  la  place  des  fenèlres,  et,  sur  l'avant,  à  la  place 
des  écubiers;  puis  l'addllion,  quanta  la  mâture,  d'un  quatrième 
mât  vertical,  qui  n'était  autre,  au  surplus,  que  le  mât  de  perro- 
quet de  fougue  de  rechange ,  se  démâtant  très  facilement ,  et 
surmonté  d'un  mât  de  perruche,  également  de  rechange,  (^oy. 
cette  frégate,  p^  I'*,  fig.  i.  Le  dessin  est  exactement  semblable 
h  celui  publié  par  M.  inilaumez.) 
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raison  de  leurs  dimensions,  être  formés  d'une  seule 
pièce,  on  est  forcé  de  les  faire  û*assemblage.  On  les 
compose  donc  de  3,  4,  5,  7  et  9  pièces,  dont  plusieurs 
ont,  en  outre,  des  alonges.  C'est  sur  le  diamètre  des 
mâts,  et  sur  les  proportions  des  bois  de  mâture,  dont  le 
port  est  pourvu,  que  Ton  règle,  selon  la  combinaison  la 
plus  avantageuse,  sous  le  rapport  de  la  force,  et  sous  ce- 
lui de  l'économie,  la  quantité  de  pièces  dont  chaque 
mât  sera  formé.  On  nomme  mèche,  la  pièce  dont  une 
partie  n'est  pas  comprise  dans  Vassemblage,  comme  de- 
vant donner  la  tôle  ou  le  ton  du  mât  (lequel  doit  être 
d'une  seule  pièce),  et  dont  l'autre  partie  est  alongée  â 
Tintérieur,  selon  l'axe  de  ce  mât,  jusqu'à  son  pied  qui 
entre  dans  la  carlingue,  au  moyen  de  pièces  assujelties 
par  de  longs  écarts  ;  sur  les  quatre  faces  de  celte  mè- 
che, dans  lesquelles  on  a  ménagé  des  adens,  sont  su- 
perposées d'autres  pièces,  dans  lesquelles  on  pratique 
les  entailles  qui  recevront  les  adens,  et  doivent  être 
avec  eux,  par  conséquent,  de  la  plus  exacte  conformité* 
Les  angles,  s'il  en  reste,  sont  enfin,  remplis  par  d'au- 
tres pièces  de  moindres  largeurs  et  épaisseurs,  mais 
toujours  les  plus  longues  qu'il  est  possible  de  se  pro- 
curer, et  toujours  aussi  liées  entre  elles,  et  avec  celles 
auxquelles  elles  sont  superposées,  tant  par  de  longs 
écarts  que  par  des  entailles  et  leurs  adens  correspon- 
daus.  On  conçoit  l'effet  de  ce  système  d'écarts,  d'entail- 
les et  d'adens^  que  nous  ne  pouvons  plus  longuement 
développer,  pour  maintenir,  invariablement,  les  pièces 
dans  l'ordre  de  la  combinaison  adoptée,  et  notamment 
les  empêcher  de  glisser  les  unes  sur  les  autres ,  condi- 
tion que  contribue  â  remplir  la  liaison,  entre  elles,  des 
pièces  superposées,  qui  est  obtenue  au  moyen  de  dés  cy- 
lindriques en  bois  dur  (1). 

Lorsque  toutes  les  pièces  ont  été  assemblées  et  dé- 
grossies extérieurement,  on  les  fait  adhérer  très  exacte- 
ment au  moyen  de  bridures  fortement  roidies,  que  l'on 
déplace  et  que  Ton  rétablit  â  mesure  que  Ton  arrondit  le 
mât,  puis  l'assemblage  est  définitivement  resserré  et 
maintenu  par  des  cercles  en  fer,  travaillés  selon  les  dif- 
férons diamètres  du  mât,  et  que  l'on  chasse  â  chaud, 
horizontalement  (en  commençant  par  les  cercles  corres- 
pondans  aux  plus  grands  diamètres) ,  au  moyen  de  bil" 


(1)  Plusieurs  systèmes  d'assemblage  ont  été  essayés;  au  nom- 
bre de  ceux  qui  paraissent  avoir  eu  du  succès,  il  convient  de 
citer  celui  qui  a  été  introduit  en  Angleterre  par  sir  Robert  Sep- 
pings.  Ce  système  consiste  à  faire  les  deux  extrémités  du  mût 
semblables,  et  à  le  composer  de  plusieurs  couches  de  pièces  de 
pin  de  dimensions  ordinaires,  placées  bout  à  bout,  avec  la  seule 
attention  de  croiser  les  écarts,  et  de  lier  les  couches,  entre  elles, 
au  moyen  des  dés  cylindriques  dont  nous  venons  de  parler.  Le 
grand  mât  et  le  mât  de  misaine  de  la  frégate  la  Gloire,  con* 
struite  à  Rochefort ,  ont  été  composés  selon  celte  méthode  que 
Texpérlence  fera  juger. 
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lards  [Voij.  ce  mot),  et  c'est  ce  qu'on  appelle  ùillarder 
un  màt. 

II  est  entendu  qu'un  tarif  spécial  h  chaque  rang  de 
vaisseaux,  frégates,  corvettes, -etc.,  détermine  non  seu- 
lement ces  diamètres  des  mâts ,  et  leurs  longueurs, 
ainsi  que  la  longueur  particulière  du  to7i,  mais  aussi  les 
proportions  de  toutes  les  autres  pièces  qui  composent 
ce  qu'on  nomme  la  mâture  d'un  bâtiment. 

Le  bas  mât  d'un  vaisseau  ainsi  préparé,  devant,  à  sa 
tête,  porter  immédiatement  le  mât  de  hune,  et  s'appuyer 
par  son  pied,  sur  la  carlingue  de  mât,  établie  à  l'avance 
pour  le  recevoir,  on  a  alors,  d'une  part,  à  conformer 
ce  pied  pour  l'emplanture  ou  l'encastrement  dans  le- 
quel il  doit  entrer,  ce  que  l'on  obtient  en  l'équarrissant, 
jusqu'à  une  hauteur  de  40  à  50  centimètres  (de  façon, 
toutefois,  que  les  côtés  qui  regarderont  tribord  et  bâ- 
bord, aient  plus  de  longueur  que  les  faces  avant  ot  ar- 
rière), et,  d'autre  part,  A  disposer  la  tête  du  môme  bas 
mât,  de  manière  à  satisfaire  à  deux  exigences  essentiel- 
les, l'une  do  fournir  des  points  d'appui  solides  à  la  hune, 
l'autre  de  porter  le  poids  du  mât  de  hune,  avec  lequel 
le  ton  du  bas  mât  doit  être  uni  de  telle  sorte  que  les 
deux  mâts,  dont  le  premier  ne  peut  être  ajouté  au  se- 
cond,bout  h  bout,  ne  fassent,  unis  ensemble,  qu'un  seul 
tout. 

Pour  l'exigence  qui  concerne  l'établissement  de  la 
hune,  et  se  rapporte,  en  même  temps,  au  mât  de  hune, 
nous  avons  défini  (Voij.  Hune)  comment  les  jottereaux, 
superposés  vers  la  tête  du  bas  mât»  à  la  naissance  du 
ton,  fournissent,  avec  les  élongis  et  les  traversins,  la 
base  sur  laquelle  repose  la  hune,  et  comment  Ton  mé- 
nage, entre  les  saillies  des  jottereaux  et  le  traversin  de 
l'avant,  la  distance  convenable  pour  le  passage  de  la 
caisse  du  mât  de  hune.  Or,  comme  la  grosseur,  en  carrée 
de  celte  caisse  ou  pied  du  mât  de  hune,  nécessaire- 
ment égale  à  la  grosseur  du  ton  du  bas-mât,  ne  pourrait 
être  obtenue,  sans  qu'il  y  eut  une  perte  considérable  de 
bois  sur  la  pièce  de  mâture  qui  la  fournirait  (puisqu'il 
faudrait  réduire  le  surplus  de  cette  pièce  aux  dimensions 
beaucoup  moindres  du  mât  de  hune) ,  on  y  supplée  en 
ajoutant,  sur  le  contour  avant  et  sur  les  contt)ur6  tribord 
et  bâbord  de  ce  pied,  de  forts  bordages  en  chêne  qui  lui 
donnent  l'épaisseur  et  la  forme  carrée  nécessaire,  sang 
que  la  face  arrière  du  mât  subisse  aucun  changement; 
le  tout  est  ceint  d*une  espèce  de  bande  en  fer,  qui,  avec 
les  chevilles  dont  les  bordages  sont  traversés,  as^re 
la  liaison  des  pièces  composant  la  caisse.  Si  nous  ajou- 
tons,  d'une  part,  qu'une  pièce,  dite  jumelle  de  racage, 
garnit  la  partie  antérieure  du  bas  mât,  jusqu'à  la  nais- 
sance du  ton,  de  manière  à  former,  avec  les  saillies  des 
jottereaux,  une  coulisse,  dont  cette  jumelle  (à  surface 
plane  dans  cette  portion  de  sa  longueur]  est  le  fond,  et 
de  l'autre  part,  qu'un  fort  tenon  carré  a  été  pratiqué  à 
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la  tête  ou  extrémité  du  ton  du  bas  mât»  de  manière  que 
le  chouquei  (Foy,  ce  mot),  dont  le  dessous  porte  ane 
mortaise  proportionnée  aux  dimensions  de  ce  tenon,  est 
ainsi  solidement  uni*à  cette  tète  du  bas  mât  qu'il  re- 
couvre, on  concevra  sans  peine  comment,  lorsqu'on  a 
élevé  le  mât  de  hune  perpendiculairement,  en  laî  faisant 
traverser  l'ouverture  circulaire  que  présente  la  saillie 
du  chouquet  sur  l'avant,  jusqu'à  ce  que  son  pied  soit  aa 
niveau  du  ton  du  bas  mât,  et  lorsque  Von  a  fait  pénétrer 
dans  sa  caisse  (percée,  à  cet  effet,  d'un  trou  carré)  la 
forte  cheville  également  carrée,  en  fer,  nommée  clef  de 
mâty  qui  la  traverse  d'une  face  latérale  à  Tautre,  il  ar- 
rive que  les  bouts  de  cette  clef  dépassent  chacune  des 
mêmes  faces,  d'une  longueur  suffisante  pour,  en  s'ap- 
puyant  sur  les  élongis  ou  barres  de  hune,  soutenir  le 
mât  par  son  pied,  en  même  temps  que  le  corps  du  mât 
est  tenu  solidement  dans  le  chouquet. 

Mais  le  mât  de  hune  doit,  pareillement,  supporter  le 
mât  de  perroquet,  suivant  un  système  analogue  ;  c'est 
pourquoi  on  ménage,  à  la  naissance  du  ton  de  ce  mât  de 
hune,  une  partie  travaillée  à  six  ou  huit  pans,  qui  pré- 
sente, comparativement  aux  diamètres  du  mât,  un  ex- 
cès de  grosseur  qu'on  nomme  la  noix.  Cette  noix  est  des- 
tinée à  former  le  rebord  solide  qui  sert  d*appui  aux 
barres  de  perroquet  sur  lesquelles  le  pied  (ou  la  caisse, 
pareillement  carrée,  du  mât  de  ce  nom)  est  supporté  au 
moyen  aussi  d'une  clef,  et  le  corps  de  ce  même  mât 
tenu,  comme  le  mât  de  hune,  dans  l'ouverture  circu- 
laire du  chouquet  dont  la  tête  de  ce  dernier  mât  est  sem- 
blablement  garnie. 

Ce  que  nous  avons  dit  sur  la  méthode  de  composer 
les  mâts  majeurs  ou  bas  mâts  d'assemblage  s'applique 
aussi  au  mât  de  beaupré.  On  établit  un  chouquet  àla  tête 
du  beaupré,  comme  à  celle  des  autres  bas  mâts;  mais 
ce  chouquet,  qui  est  quelquefois  en  fer,  a  une  partie  se- 
mi-circulaire qui  s'emboîte  à  la  tète  du  mât,  et  celle  cir- 
culaire reçoit  le  bâton  de  foc,  dont  le  pied  est  arrêté  sur 
le  mât, un  peu  du  côté  de  tribord,  au  moyen  d'un  taquet. 
Enfin,  à  l'extrémité  du  beaupré,  de  chaque  côté,  sont 
les  violons.  Ce  sont  deux  larges  taquets,'à  peu  près  en 
demi-cercle,  se  relevant  un  peu  tribord  et  bâbord,  et 
dont  nous  définirons  l'usage  (A^oy.MÀTURB).  Il  est  d'jsil- 
leurs  entendu  que  la  composition  des  mâts  d'assemblage 
ne  s'applique  qu'aux  mâts  majeurs  des  vaisseaux  et  fré- 
gates, les  bâtimens  de  nioindre  forcç  aytnt  leury  bas 
mâts  d'une  seule  pièce. 

Quant  aux  mâts  de  hune  des  mêmes  vaisseaux  et  fré- 
gates, la  rareté  toujours  croissante  des  pièces  de  mâ- 
ture des  proportions  convenables  a  fait  depuis  long- 
temps rechercher  la  meilleure  méthode  de  compossr 
aussi  ces  mâts  de  hune  de  plusieurs  pièces. 

En  1 820,  un  concours  fut  ouvert  pour  cet  objet  im- 
portant, et  le  programme  de  ce  concours  assurait  & 
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l'inventeur  de  la  meilleure  méthode  an  prix  de  1>200 
francs»  qui  devrait  être  doublé,  si  deux  années  d'épreuve 
à  la  mer  du  système  proposé  confirmaient  les  avantages 
attendus.  Ce  concours  est  resté  stérile  par  suite  de  l'in- 
suffisance des  mémoires  présentés. 

La  solution  est  en  effet  difficile  ;  ainsi  les  mâts  de 
hune  A'dssemblage  doivent  conserver  de  l'élasticité 
(condition  que  les  bas  mAts  aussi  d'assemblage  n'ont  pas 
à  remplir),  et  présenter  autant  de  résistance  que  les 
mits  de  hune  d'une  seule  pièce,  sans  une  augmentation 
notable  de  diamètre  et  de  poids. 

Il  faut  de  plus  éviter»  autant  que  possible,  l'emploi 
des  chevilles  de  fer  qui»  à  finconvénient  de  trancher  le 
fil  du  bois»  joint  celui  de  favoriser  Tintroduction  des 
eaux  pluviales  dans  l'intérieur  du  mât»  et  d'en  hâter  la 
desiructioD. 

Une  troisième  exigence  est  fue  le  mode  d'assemblage 
permette  d'employer  àes  pièces  d'un  faible  échantillon» 
ce  mode  étant  non-seulement  le  plus  économique»  mais 
encore  ofirant  le  plus  de  facilités»  surtout  en  temps  de 
guerre,  pourTarmement  de  la  flotte. 

Enfin,  si  remploi  de  cercles  ou  de  roustures  est  né- 
cessaire pour  maintenir  l'assemblage»  les  obstacles  que 
ce  mode  de  Maison  pourrait  apporter»  soit  au  mouve- 
ment  du  ttiât  de  hune  lui-même»  soit  à  la  manœuvre  de 
sa  vergue»  doivent  complètement  disparaître. 

Telles  sont»  au  surplus^  les  principales  conditions 
prescrites  par  le  programme  du  nouveau  concours  ou- 
vert lé  t6  jàin  1841»  lequel  offre  à  l'auteur  du  mémoire 
qui  aura  été  reconnu  h  meilleur  un  premier  prix,  con- 
sistant en  une  médaille  d'or  de  la  valeur  de  3,000  francs; 
puièi'aitocation  d'une  seconde  médaille  en  or»  de  la  va« 
leur  léte  &»om  francs»  si^  après  deux  ans  d'essais»  un  suc- 
ées complet  a  couronné  le  projet  soumis  à  l'expé- 
rience (1). 

Quant  aux  mits  majeurs  et  aux  mâts  de  hune  d'une 
seule  pièce»  tels  que  ceux  préparés  pour  les  bâtimens 
des  rangs  inférieurs»  il  est  entendu  que  les  détails  dans 
lesquels  nous  sommes  entrés,  relativement  â  la  disposi* 
tien  et  an  soutien  réciproque  des  bas  mâts»  mâts  de 
hune  et  de  perroquet  leur  Sont  applicables,  et  qu'il  en 
est  de  même  des  mâts  de  beaupré»  et  de  leur  bâton  de 

foe. 

Restent  M  mâts  non  surmontés  qu'ont  les  bateaux 
de  toute  espèce»  les  chaloupes  pontées  et  non  pontées^ 
les  canots»  etc.  Quand  ces  mâts  sont  au  nombre  de  trois» 
cfeluî  que  Ton  place  tout-à-fait  â  Tarrière,  est  nommé 
mât  de  tape-culy  les  deux  autres  mâts  verticaux  et  celui 
incliné  à  l'horizon,  ou  le  plus  souvent  horizontal»  ayant 
les  mêmes  noms  de  mât  de  misaine»  grand  mât  et  mât 


(0  AnnaUs  mariUmes  y  1S41,  pages  693,  1'«  partie,  et  5Gj, 
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de  beaupré  ;  toutefois,  pour  les  embarcations,  ce  der- 
nie  r  est  appelé  ôout-deliors. 

Enfin,  il  y  a  le  mât  à  calcct,  pour  les  bâtimens  à  voi- 
les latines  ;  le  mki  à  piùlcy  pour  les  chebecs  â  voiles  car- 
rées;—  le  mât  de  fortune  est  celui  dont  on  se  sert 
momentanément  5 — un  mât  forcé  est  ainsi  nommé» 
lorsqu'il  a  pris  une  courbure  sous  l'effort  de  son  étal; 
— le  mât  de  pavillon  ne  sert  plus,  en  général,  que  pour 
les  embarcations,  les  pavillons  des  bâtimens  de  guerre 
se  hissant  à  la  corne  d'artimon. 

MAÏAGE ,  s.  m.  Action  de  mater,  de  mettre  un 
objet  debout;  se  dit»  en  général,  de  Taction  de  soulever 
la  tète  d'un  mât»  d'une  bigue,  pour  les  mettre  dans  une 
position  verticale,  et,  spécialement,  de  Topération  qui 
consiste  à  mater  un  bâtiment,  à  le  garnir  de  ses  mâts 
majeurs,  ou  simplement  de  ses  mâts,  quels  que  soient 
les  apparaux  ou  les  moyens  de  force  que  l'on  emploie  ; 
démâtage  se  dit,  sous  le  dernier  rapport,  de  l'opération 
contraire,  celle  d'enlever  les  bas  mâts  d'un  bâtiment»  en 
exprimant  aussi  l'effet  d'un  ouragan  ou  autre  événement 
de  mer  qui  prive»  au  moins  momentanément,  un  navire 
de  l'usage  d'un  ou  plusieurs  de  ses  mâts.  Mais,  sous  le 
premier  rapport,  l'action  contraire  à  celle  de  mater, 
pour  dire  dresser,  mettre  un  objet  debout,  se  définit 
par  le  mot  abattage  {Voy.  Mateb.) 

MATAGOT  ou  Mateg\u,  s,  m.  Grosse  jumelle  de 
brasseyage,  qui  servait  de  garniture  contre  le  frottement 
des  drisses  et  suspentes  des  basses  vergues  avec  leurs 
mâts  respectifs. 

MATE,  adj.  Mer  mate»  grosse  mer  dont  les  lames 
longues  et  élevées  marchent  lentement. 

MATELOT  »  s.  m.  On  nomme  matelots,  en  géné- 
ral, les  hommes  qui  composent  les  équipages  des  bâti- 
mens de  guerre,  des  navires  du  commerce  ou  môme  des 
barques  de  pêche  ;  mais  le  bon,  le  vrai  matelot,  le  ma- 
telot fait^  est  un  homme  rare,  et  auquel  on  ne  saurait 
attribuer  un  assez  haut  prix.  On  peut  dire  même  que 
c'estunètre  d'une  nature  exceptionnelle,  tantune longue 
habitude  de  la  mer,  de  ses  dangers,  de  ses  intempéries» 
semble,  en  développant  son  énergie,  l'avoir  rendu  inac- 
cessible à  toute  crainte,  et  muni  du  plus  admirable 
sang-froid  pour  tout  braver. 

Le  matelot  est ,  de  plus»  habile  et  propre  â  tout  ce 
qu'on  peut  en  exiger,  â  bord.  Il  sait  bien  gouverner»  s'il 
est  placé  â  la  barre  ;  s'il  est  employé  pour  le  gréement» 
il  sait  faire  toutes  les  épissures,  tous  les'nœuds;  estro- 
per  et  frapper  les  poulies»  enverguer  et  désenverguer 
les  voiles,  au  besoin  les  réparer;  gabier  dans  les  hunes, 
il  est  toujours  le  premier,  par  les  plus  mauvais  temps» 
au  poste  le  plus  périlleuX;  pour  prendre  les  ris,  serrer 
les  voiles,  etc.;  calier  (ou  matelot  de  cale),  il  n'ignore 
rien  de  ce  qui  concerne  Tarrimago  dans  toute  celle 
partie  du  bâtiment  ;  sur  le  pont,  sonder  à  la  main,  mouil- 
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1er.  lever  les  ancres,  les  traverser,  sont  choses  qui  lai 
sont  ranriilières,  comme  dans  le  combat,  lancer  des  gre- 
nadeff,  manœuvrer  un  canon,  manier  un  fusil  ou  un  pis- 
tolet, se  servir  d'une  arme  blanche,  etc. 

Quant  à  son  caractère  d'homme,  le  matelot  ne  veut 
ni  tort,  ni  grâce  ;  il  faut  bien  le  nourrir  et  le  faire  tra- 
vailler, autant  que  possible,  à  propos  ;  avoir  soin  de 
lai,  lorsqu'il  est  malade  (il  n'en  témoigne  pas  de  recon- 
naissance, mais  il  en  est  profondément  pénétré)  ;  le 
louer  tout  haut,  le  blâmer  de  même  avec  calme,  s'il  le 
mérite;  exciter  son  émulation  par  des  distinctions,  des 
récompenses,  qnand  il  y  donne  lieu  ;  être  juste  pour 
tous,  et,  avec  cette  conduite ,  cette  tenue,  il  n'est  rien 
qu'on  ne  doive  attendre,  en  toute  circonstance,  d'un  tel 
matelot.  (Foi/.  Homme  de  mer.) 

Matelot  {du  commandant.  En  armée  ou  en  escadre, 
les  deux  vaisseaux,  entre  lesquels  le  vaisseau-amiral 
doit  combattre,  selon  l'ordre  de  marche,  sont  nommés, 
l'un  le  matelot  de  l'avant, Vautre  \ematelot  de  l'arrière 
de  ce  vaisseau  ;  en  général,  tous  les  vaisseaux  d'une 
ligne  de  bataille  doivent  se  considérer  comme  matelots 
les  uns  des  autres,  et  se  soutenir  mutuellement. 

Matelot^  synonyme  de  compagnon,  est  l'ouvrier 
charpentier  de  deuxième  ou  troisième  classe  qui,  sur 
un  chantier  de  construction,  travaille  sous  la  conduite 
d'un  chef  ouvrier. — Synonyme  de  camarade;  se  disait 
autrefois  d'un  matelot  du  quart  de  tribord,  par  rapport 
à  un  autre  matelot  du  quart  de  bâbord,  avec  lequel  il 
se  servait  alternativement  du  même  hamac,  avec  le- 
quel il  était  amaieloté.  C'est  encore,  entre  deux  mate- 
lots, le  synonyme  d'ami. 

MATELOTAGE,  s.  m.  C'est  l'ensemble  des  con- 
naissances pratiques,  fortifiées,  complétées  par  une  lon- 
gue expérience  à  la  mer,  que  doit  réunir  un  bon  mate- 
lot. Ainsi,  c'est  tout  ce  qui  se  rapporte  â  la  confection 
du  gréement,  à  sa  mise  en  place,  à  sa  manœuvre;  â  celle 
des  vergues  et  des  voiles,  au  mâlage  et  au  démâtage 
des  mâts  majeurs;  au  guindage  des  mâts  de  hune  et  de 
perroquet,  au  mouillage  des  ancres ,  à  la  manœuvre 
des  bouches  â  feu,  etc.  {Foy,  MiiTKLOT.) 

HATER  ,  V.  a.  En  marine,  c'est  généralement  dres- 
ser, mettre  un  objet  debout.  Ainsi,  mater  une  barrique, 
c'est  la  mettre  sur  l'un  de  ses  fonds  ;  mais  l'analogie 
provient  évidemment  de  l'action  de  placer  un  mât  sur 
son  pied,  et  par  suite  de  l'opération  qui  consiste  à  ma- 
ter un  vaisseau,  une  frégate  "ou  tout  autre  bâtiment,  â 
garnir  ce  bâtiment  de  ses  mâts,  et  principalement  de 
ses  mâts  majeurs  (Voy.  Mat).  Nous  allons  prendre  pour 
exemple  le  mâtage  d'un  vaisseau  neuf,  après  avoir  dé- 
crit succinctement  les  dispositions  faites  â  bord,  en  ce 
qui  concerne  l'emplacement  que  chacun  des  mâts  doit 
occuper. 

La  position  des  mâts  ayant  été  déterminée  par  le  de- 
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vis  du  tracé,  d'après  le  plan  longitodinal  da  vaisseau 
les  points  d'aboutissement  des  axes  de  ces  mâts  ont  été, 
dès  le  commencement  delà  construction,  rapportés  sur 
la  quille,  puis  sur  la  contre-quille,  et  enfin  sur  la  ctar- 
lingue,  pour^  notamment  en  ce  qui  concerne  le  grand 
mât,  éviter  que  des  écarts,  soit  des  pièces  de  la  qaîHe, 
soit  de  cellesde  lacarlingue,  correspondent  â  ces  points; 
et  de  même,  dans  la  distribution  des  baux  des  divers 
ponts,  on  a  eu  le  soin  de  ménager,  pour  chaque  mât, 
suivant  sa  direction  verticale,  l'espace  uniforme  et  con- 
venable entre  deux  baux,  afîn  que  les  élam^raû  onoo- 
vertures  oblongces,  par  lesquels  les  mâts  doivent  tra- 
verser les  ponts,  lors  de  l'opération  du  mâtage,  et  dans 
lesquels  ils  seront  ensuite  solidement  coincés  ou  contre- 
tenus  dans  leur  situation  perpendiculaire  à  la  quille, 
puissent  être  convenablement  établis. 

Les  étambrais  des  trois  mâts  verticaux  sont  donc  dis- 
posés.En  cequi  concerne  le  mât  de  beaupré,  que  nous  sa- 
vons être  placé  sur  l'avant  et  incliné  à  l'horizon  de  30à 
40  degrés  {Foy.M at),  comme  il  portera,  â  un  pointde  sa 
longueur,  sur  l'extrémité  supérieure  de  l'étrave  entre 
les  deux  apôtres  {Voy.  ce  mot)  qui  sont  contigus,  et 
dépassant  l'étrave  d'une  certaine  hauteur  de  chaque 
côté,  on  s'est  servi  d'une  règle  placée  selon  la  direction 
que  recevra  ce  mât,  pour  préparer  l'emplacement  de- 
mi-circulaire dans  lequel  on  le  fera  reposer.  I^ous  par- 
lerons tout-à-l'heure  de  son  emplanture,  celles  des  mâts 
verticaux  devant  d'abord  nous  occuper. 

De  ces  mâts,  deux  seulement,  le  grand  mât  et  le  mât 
de  misaine  reposeront,  par  leur  pied,  sur  la  carlingue 
du  vaisseau,  le  troisième,  le  mât  d'artimon  d'arrêtant 
sur  le  premier  pont.  Pour  le  grand  mât^  voici  comment 
on  établit  sa  carlingue,  qu'il  faut  bien  distinguer  de  la 
carlingue  du  bâtiment,  laquelle  est  composée  d'une  con- 
tinuité de  pièces,  recouvrant  les  varangues  surlesquQllea 
ces  pièces  sont  entaillées,  et  terminée  â  l'avant,  ainsi 
qu'à  l'arrière,  par  les  marsouins,  {Foy.  ce  mot.) 

La  carlingue  du  grand  mât  est  donc  formée  1*  de  deux 
demi-varangues  de  porque  (jFoy.  ce  mot),  placées  en 
travers  sur  la  carlingue  du  bâtiment,  â  laquelle  on  a 
donné  plus  de  largeur  dans  cette  partie,  et  avec  laquelle 
elles  sont  liées,  tant,  au  milieu,  par  de  fortes  chevilles 
qui  traversent  la  même  carlingue  et  les  varangues  des 
couples,  que  sur  les  bouts,  dont  les  arêtes  sont  abat- 
tues, par  d'autres  chevilles  qui  traversent  le  vaigrage  et 
ces  mêmes  varangues;  2«  de  deux  madriers  très  larges 
et  très  épais  qui,  placés  sur  leur  can,  croisent  les  demi- 
varangues  dans  le  sens  de  la  longueur  do  vaisseau,  ce 
senties  /laifties  delà  carlingue  du  mât;  ces  pièces  sont 
entaillées  sur  les  premières  jusqu'à  loucher  la  carlingue 
du  bâtiment,  et  le  can  supérieur  de  leurs  extrémités  est 
abattu,  puis  évidé  en  forme  do  console;  ainsi  ajustées  à 
coulisse  sur  les  demi-varangues,  les  flasques  peuvent 
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être  placées,  de  chaqae  côté^  à  distance  convenable  ;  de 
forts  taquets,  posés  et  cloués  sur  les  bouts  des  demi-va- 
rangues, servent  ensuite  à  les  arc-bouter  en  deliors, 
tandis  que  d'épaisses  fourrures,  introduites  entre  ces 
mêmes  flasques,  et  pareillement  arc-boutées  par  de 
forts  taquets,  posés  et  cloués  sur  la  carlingue  du  vais* 
seau  dans  le  sens  de  sa  longueur,  empêchent  qu'elles  se 
rapprochent;  enfin,  lorsque  les  demi-varangues  ont  été 
placées  à  quelque  distance  l'une  de  l'autre,  pour  laisser 
le  moyen  de  porter  le  pied  du  mât,  soit  vers  l'avant,  soit 
vers  l'arrière,  un  troisième  taquet  arc-boute  encore  de 
chaque  côté,  entre  les  demi-varangues,  le  dehors  des 
flasques.  Toutes  ces  pièces  sont  en  bois  de  chêne  de 

choix. 
La  carlingue  du  mât  de  misaine,  établie  selon  un 

système  analogue,  présente,  toutefois,  cette  différence 

nécessitée  par  sa  position  entre  les  façons  de  l'avant, 

que  les  diverses  pièces  qui  la  composent  sont  beaucoup 

plus  rapprochées. 

La  carlingue  du  mât  d*artimon,  établie  sur  le  pre- 
mier pont,  ne  se  compose  que  d*une  très  forte  pièce  qui 
prend,  dans  le  sens  de  la  longueur  du  vaisseau  ,  trois 
baux  sur  lesquels  elle  est  chevillée.  On  pratique,  dans 
cette  pièce,  une  profonde  et  large  mortaise  carrée,  pour 
recevoir  le  tenon  du  pied  du  mât. 

Quant  au  mât  de  beaupré,  dont  le  pied,  qui  aboutit 
plus  ou  moins  en  avant  du  mât  de  misaine,  est  porté 
sur  le  premier  pont  des  vaisseaux  â  deux  ponts,  et  sur 
le  second  pont  des  vaisseaux  â  trois  ponts,  sa  carlingue, 
eu  égard  â  sa  position,  sinon  horizontale,  du  moins  très 
inclinée,  veut  être  établie  verticalement;  et,  comme 
les  flasques  des  carlingues  du  grand  mât  et  mât  de  mi- 
saine reposent  sur  les  demi-varangues  de  porque,  de 
même  deux  forts  montans,  nommés  flasques  de  beau- 
pré, qui  sont  contigus  et  solidement  chevillés,  s'ap- 
puient par  leurs  extrémités,  contre  les  faces  avant  de 
deux  baux,  l'un  du  premier,  l'autre  du  second  pont,  pla- 
cés à  l'aplomb  l'un  de  l'autre,  et  diins  lesquels  ces  mon- 
tans sont  entaillés  pareillement  aux  autres  flasques 
que  nous  avons  décrites  ;  une  large  ouverture  carrée  est 
ménagée  dans  les  mêmes  montans,  à  une  faible  hau- 
teur au  dessus  du  pont,  pour  recevoir  le  tenon  du  pied 
du  beaupré  ;  puis,  «ne  pièce  creusée  et  travaillée  sui- 
vant rinclînaîson  du  mdt  forme  un  coussin  sur  lequel 
il  reposera,  quand  il  sera  mis  en  place. 

Ainsi  le  vaisseau  se  trouve  complètement  disposé  â 
recevoir  ses  quatre  mâts  majeurs,  lesquels  ont  été  mis  â 
flot  et  remorqués  par  des  embarcations  jusqu'au  des« 
sous  du  quai  de  la  viachine  à  mâfer  [Voy.  ce  mot)  ;  le 
vaisseau  a,  aussi,  été  conduit  ou  hâlé,  et  amarré  le  long 
de  ce  quai. 

Nous  savons  que  toute  machine  â  mater  comporte  des 
caliornes  (Voy.  ce  mot),  dont  les  courans  passeront 


dans  les  rouets  en  fonte  de  la  tête  on  mieux  du  chapeau 
des  bigues,  et  dont  les  garans  aboutiront,  â  l'intérieur, 
près  du  pied  de  ces  bigues,  où  ils  passeront  dans  une 
forte  poulie  de  retour,  qui  y  est  accrochée,  lorsque  les 
caliornes  seront  frappées  sur  les  mâts  à  soulever  ;  il  n'y 
a  df>nc,  avant  do  faire  accoster  le  vaisseau  sous  la  ma- 
chine, qu'à  amarrer,  d'une  part,  ou  plutôt  â  crocher  ces 
caliornes  sur  le  mât  qu'on  veut  enlever  le   premier 
(c'est  ordinairement  le  mât  d'artimon);  puis,  de  l'autre 
part,  â  enrouler  les  garans  de  l'intérieur  sur  les  cabes- 
tans fixés  â  la  plate-forme  de  la  machine  ;  trois  calior- 
nes étant  frappées  sur  trois  points  de  la  demi-longueur 
du  mât,  â  partir  du  dessous  des  jottereaux,  en  même 
temps  qu'on  virera,  â  volonté,  sur  l'un  des  trois  garans 
de  l'intérieur,  le  mât,  une  fois  suspendu,  sera  d'autant 
plus  facilement  amené  â  la  situation  convenable,  qu'un 
bout  de  cordage,  frappé  sur  le  pied  de  ce  mât,  et  tenu 
par  des  matelots  exercés,  servira,  en  outre ,  â  diriger 
ce  pied  ;  ainsi,  on  vire  d'abord  sur  le  garant  correspon- 
dant â  la  tête  du  mat  pour  la  soulever  au  dessus  de  l'eau, 
puis  sur  les  autres  successivement,  de  manière  â  éle- 
ver le  mât,  selon  une  inclinaison  de  45  â  50  degrés,  jus- 
qu'à ce  qu'il  sôit  parvenu  â  la  hauteur  nécessaire  pour 
que  son  pied  se  trouve  au  dessus  du  plat-bord  du  vais- 
seau. 

Alors  on  accoste  le  vaisseau  sous  la  machine  ;  on 
amène  le  mât  â  la  positon  verticale,  iani  en  mollissant 
ou  dévirant  sur  les  garans  des  caliornes  inférieures,  et 
en  tenant  bon  sur  le  garant  de  la  caliorne  de  tête  du 
mât,  qu'au  moyen  du  cordage  frappé  au  pied  dont  nous 
avons  parlé  ;  on  présente  ce  pied  â  l'étambrai  du  pont 
supérieur,  et  en  dé  virant  en  douceur  (ou  peu  â  peu) 
sur  les  garans  des  trois  caliornes,  on  laisse -descendre 
le  mât  â  travers  ses  étambrais  des  autres  ponts,  jusqu'à 
ce  que  son  pied  repose  sur  l'une  des  carlingues  que 
nous  avons  décrites  ;  le  mât  est,  en  ce  moment,  coincé, 
â  faux  frais  seulement,  dans  l'un  de  ses  étambrais.  On 
éloigne  ensuite  le  vaisseau  â  la  distance  convenable, 
pour  qu'un  autre  mât  puisse  être  élevé;  rapprocher  u 
accoster  une  seconde,  une  troisième  fois,  etc.,  levais- 
seau,  et  mettre  ce  mât  et  le  troisième  en  place,  ne  sont 
que  la  répétition,  inutile  â  reproduire,  de  la  même  ma- 
nœuvre. Il  est,  enfin,  presque  superflu  d'ajouter,  en  ce 
qui  concerne  le  mât  de  beaupré,  que  l'opération  ne  pré- 
sente pas  plus  de  difficulté,  puisqu'elle  consiste  â  laisser 
descendre  ce  mât  dans  la  position,  inclinée  â  l'horizon, 
qui  lui  est  spéciale. 

Mais  diverses  circonstances  peuvent  ne  pas  permettre 
de  se  servir  d'une  machine  à  mater,  soit  fixe,  soit  flot- 
tante (ces  deux  espèces  de  machine  se  prêtant  égale- 
ment d'ailleurs  â  l'opération  que  nous  venons  de  déve- 
lopper) ,  et,  quelquefois,  un  vaisseau  se  trouve  dans  la 
nécessité  de  réparer  ou  même  de  changer  l'un  de  ses 
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màU  majeurs,  sur  une  rade,  loin  des  ressources  qu'offre 
un  arsenal  marîtime. 

Pour  y  suppléer,  on  se  sert  de  deux  bigues,  forte- 
ment liées  ensemble  à  leur  tète,  et  s'écartant,  par  leur 
pied,  comme  dans  une  machine  à  mâler,  de  manière  à 
former  un  angle  aigu.  Lé  pied  de  ces  bigues,  inclinées 
et  consolidées  par  de  forts  étais,  dont  un  ou  plusieurs 
sont  fixés  au  corps  de  Tun  des  bas  mâls^  repose  sur  des 
soles  établies»  à  distance  convenable,  soit  sur  le  pont  du 
yaisseau,  dans  le  sens  de  sa  longueur,  pour,  au  moyen 
d'un  appareil  analogue  à  celui  que  nous  avons  décrit, 
embarquer  le  mât  de  rechange,  soit  tribord  et  bâbord, 
lorsqu  il  s'agit  de  démâter  le  bâtiment  du  mât  a  rempla- 
cer ou  à  réparer,  et  vice  versa. 

Il  est,  à  plus  forte  raison^  entendu  que  pour  mater 
les  bâtîmens  des  rangs  inférieurs,  il  suffit  de  l'établis- 
sement de  deux  bigues  convenablement  assujetties  sur 
le  bord  d'un  ponton,  ou  sur  le  bord  d*un  quai  j  c'est  ainsi, 
en  général,  que  l'on  mate  les  bâtimens  du  commerce. 

MATEREAU,  s.  m.  Pièce  de  bois  de  pin  ou  sapin, 
de  faibles  dimensions,  arrondie  et  propre  à  faire  un  petit 
mât,  tel  qu'un  mât  de  perroquet,  ou  un  bout-dehors  de 
mât  de  beaupré.  (Foy.  Mature.) 

MATÉRIEL,  ad}.  C'est,  dans  l'acception  usuelle 
et  commune  aux  travaux  d'art,  tout  objet  qui  est  trop 
lourd,  trop  pesant,  relativement  â  son  usage,  ou  est  gros- 
sier sous  le  rapport  de  la  fabrication;  ainsi,  en  marine, 
on  dit  d'un  cai  ot  qu'il  est  trop  matériel,  c'est-à-dire 
trop  chargé  en  bois,  etc. 

M\TÉBiBL ,  S.  m.  C'est  l'ensemble  des  machines,  us- 
tensiles, outils  et  moyens  d'exécution  de  toute  sorte,  qui 
sont  nécessaires  â  une  fabrique,  â  une  usine,  à  une  ex- 
ploitation quelconque,  soit  agricole,  soit  industrielle. 

Matériel.  C'est  encore,  à  un  autre  point  de  vue  tout- 
à-fait  généra] ,  la  désignation  de  la  seconde  des  deux 
grandes  catégories,  sous  les  titres  desquelles  les  dépen- 
ses occasionnées  par  les  services  publics,  sont  classées 
séparément,  dans  les  budgets  et  les  comptes  des  divers 
départemens  ministériels,  la  première  de  ces  catiêgo- 
rias  étant  le  personnel.  {Voy.  ce  mot.) 

La  mdme  distinction  est,  par  suite,  observée  dans  le 
classement  des  dépenses  des  services  dépendans  de  cha- 
cun des  ministères;  le  matériel  du  département  delà 
guert'e,  par  exemple,  comprenant,  en  outre  du  matériel 
de  son  administration  centrale,  le  matériel  du  génie,  le 
matériel  de  l'artillerie,  celui  des  poudres  et  salpê- 
tres, etc. 

Le  MATéRiBL  de  la  marine,  pareillement,  embrasse 
les  divers  matériels  afférens  â  ses  services  spéciaux, 
tels  que  le  matériel  des  vivres,  celui  des  hôpitaux,  des 
chiourmes,  lematériel  de  ses  ports  et  arsenaux  (édifices, 
établissemens,  apparaux  et  machines,  approvisionne- 
mens),  le  matériel  de  ses  forges  et  fonderies,  usines  et 
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autres  établissemens  hors  des  ports  ;  enfin,  le  matériel 
de  la  flotte  ;  c'est  de  ce  dernier  que  nous  avons  d'abord 
à  traiter. 

Matériel  de  la  flotte  A\  se  compose  1°  des  coques  de 
tous  les  bâtimens  de  guerre,  à  voiles  ou  à  vapeur,  eu 
construction  ou  en  radoub,  soit  sur  les  chantiers,  soitâ 
flot,  ainsi  que  de  tous  ceux  en  commission,  armés  ou 
désarmés  :  c'est  le  matériel  des  coques; 

2<>  De  tous  les  objets,  soit  ébauchés  seulement,  soit 
en  état  de  confection  préparatoire,  soit  confection  nés, 
neufs  ou  ayant  servi  [Foy.  Fabrication),  qui  entrent 
dans  l'arrimage  ,  la  mâture ,  le  gréement ,  Tinstalla- 
tion^  etc.,  dans  l'armement,  en  un  mot,  des  bâtimens 
de  la  flotte  :  ce  sont  les  matériels  d'armement,  entre 
lesquels  on  distingue,  comme  étant  d'un  ordre  spécial, 
le  matériel  de  l'artillerie. 

Le  matériel  des  coques,  dont  T importance  r^le,  ra- 
tionnellement, celle  des  matériels  d'armement, appelle- 
raitiei  nos  plus  sérieuses  investigations,  en  vue  de  re- 
chercher si  cette  importance  telle  qu'elle  a  été  détermi- 
née par  l'ordonnance  du  roi  du  1^^  février  1837  (en  pré- 
sence de  dispositions  très  peu  favorables,  ou  même  hos- 
tiles à  la  marine,  dans  les  chambres  législatives),  est 
proportionnée  aux  exigences  de  la  situation  créée  par 
les  événemens  des  six  derniers  mois  de  1840.  Mais  la 
négative  n'est  point,  ne  saurait  èfro  contestée,  et, 
comme  nous  avons  eu  déjà  l'occasion  de  le  faire  remar- 
quer {Voy.  Marine),  une  sorte  de  révolution  semble 
s'être  opérée,  â  ce  sujet,  dans  les  opinions  des  esprits 
qui  étaient  le  plus  prévenus.  On  peut  donc  le  dire  sans 
hésiter,  la  fixation  normale  de  la  flotte,  arrêtée  pour 
le  temps  de  paix,  aux  termes  de  l'article  i^^  de  l'ordon- 
nance que  nous  venons  de  rappeler,  est  devenue  insuf- 
fisante, quant  à  sa  répartition  surtout,  dans  l'état  nou- 
veau de  paix  armce^  qu'il  est  actuellement  indispensable 
de  maintenir. 

Cette  ordonnance  a  limité  les   forces  navales   du 
royaume  â  40  vaisseaux  et  50  frégates  des  divers  rangs, 
indépendamment  de  220  bâtimens  des  rangs  inférieurs, 
au  nombre  desquels  étaient  40  bâtimens  à  vapeur  de  150 
chevaux  et  au  dessus,  sur  lesquels  nous  aurons  bientôt 
â  revenir,  et  indépendamment  encorç  d'une  réserve,  sur 
les  chantiers^  de  13  vaisseaux  et  de  16  frégates;  cet  ef- 
fectif eût  composé,  comme  on  le  voit^  une  force  navale, 
en  bâtimens  des  rangs  supérieurs,  de  53  vaisseaux    e 
6G  frégates,  si  les  bâtimens  formant  la  réserve  eussent 
dû  être  achevés. 

Mais  sur  les  40  vaisseaux  et  50  frégates  oonstitoan 
l'importance  de  la  fixation  normale,  20  vaisseaux  et  25 
frégates  seulement  devaient  être  entretenues  à  flot;  28 
vaisseaux  et  25  frégates  rester  sur  les  chantiers  aux 
22/24  d'avancement  ;  on  peut,  pour  le  surplus,  remir* 
quer  avec  quelle  méticuleuse  circonspection  il  est  dit» 
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dans  l'ordonnance,  qu'il  sera  tenu  sur  les  chantiers  «une 
«  réserve  de  vaisseaux  et  de  frégates,  qui  ne  pourra 
«c  excéder  le  nombre  de  treize,  pour  les  vaisseaux,  et 
«  de  seize,  pour  les  frégates.  > 

Cela  suffit  pour  caractériser  Timpression  sous  laquelle 
ce  paragraphe  a  été  hasardé  ;  et  pourtant,  cette  même 
ordonnance  de  1837  nnodifiait,  déjà  d'une  manière  très 
notable,  la  décision  du  10  mars  1824,  ainsi  que  la  base 
qui  avait  été  posée  dans  le  budget  de  1822,  et  d*après 
Taquelle  la  force  navale,  en  vaisseaux  et  frégates,  était 
fixée  à  40  vaisseaux  et  50  frégates,  toujours  prêts  à 
entrer  en  armevient  au  premier  ordre,  c'est-à-dire,  en- 
tretenuç  constamment  à  flot,  et  pourvus  de  tout  leur 
matériel  d'armement,  soit  à  bord,  soit  dans  les  maga- 
sins.  Décider  que  le  nombre  des  vaisseaux  et  frégates 
entretenus  à  flot  ne  serait  plus  que  de  20  vaisseaux  et 
de  25  frégates,  c'était  réduire  à  ce  faible  effectif  l'état 
naval  de  la  France,  puisque,  en  admettant  que  cet  effec- 
tif fût  complètement  disponible  à  l'ouverture  d'une 
campagne,  l'expérience  a  prouvé  que,  dans  le  cas  d'un 
premier  revers,  ou  seulement  même  d'un  engagement, 
à  la  suite  duquel  les  20  vaisseaux  dussent  rentrer  dans 
les  ports  pour  se  radouber,  huit  à  dix  mois,  au  moins, 
seraient  nécessaires  pour  terminer,  mettre  i  l'eau  et 
armer  les  20  vaisseaux  restés  sbr  les  chantiers  aux 
22/24  de  leur  construction.  (Fo//.  Vingt-quatrièmf.) 

Maison  sait  que,  loin  d'être  immédiatement  disponi- 
ble, comme  le  prescrivait  l'ordonnance  de  1837,  la  force 
navale  de  20  vaisseaux  et  25  frégates  n'a  pu  être  com- 
plètement  armée,  lorsque  les  événemens  de  1840  ont 
paru  Texiger,  que  dans  un  délai  de  huit  mois  environ, 
tant  une  désastreuse  parcimonie  s'était,  aussi  opiniâtre- 
ment  qu'aveuglément,  attaché  à  réduire  les  ressources 
de  nos  arsenaux. 

Il  est  évident  qu'un  tel  étal  de  choses  ne  saurait  sub- 
sister, et  qu'il  vaudrait  mieux  renoncer  à  entretenir  une 
marine  de  quelque  importance  (en  se  bornant  aux  arme- 
mens  de  corvettes  et  autres  bâtimcns  des  rangs  infé- 
rieurSy  qui  sont  nécessaires  pour  la  protection  de  la  ma- 
rine marchande),  plutôt  que  se  résoudre  à  de  fortes 
dépenses  pour  un  tel  résultat,  si  l'iniativc  était  laissée, 
et  si  la  nationalité  môme  du  pays  ne  se  trouvait  engag:ée 
dans  la  question. 

Mais  d'autres  doutes  ont  été  émis,  au  sujet  du  nouvel 
élément  de  force  dont  il  importe  aussi  de  s'occuper,  et 
que  constitue  déjà,  pour  la  marine  anglaise,  la  construc- 
tion des  grands  bâtimens  à  vapeur.  Kntrc  les  deux  opi- 
nions extrêmes,  dont  la  première  affirme  que  le  règne 
des  bâtimens  â  voiles  sera  désormais  de  très  courte  du- 
rée, parce  que  les  progrès  de  la  navigation  à  la  vapeur 
auront  donné  aux  bâtimens  mus  par  des  machines,  une 
supériorité  irrésistible  sur  les  autres  ;  et  dont  la  se- 
conde soutient  que  rinconvénient,  très  grave,  en  effet, 


de  la  situation  des  roues  ou  de  tout  autre  appareil  exté- 
rieur servant  â  transmettre  le  mouvement  aux  bâtimens 
â  vapeur,  est  un  gage  certain  de  la  durée  de  la  puis- 
sance prédominante  de  l'artillerie  des  vaisseaux,  fréga- 
tes, etc.,  il  y  a  la  sage  prévision  qui,  loin  de  contester 
les  avantages  que  présentera,  en  cas  de  guerre,  l'em- 
ploi des  bâtimens  â  vapeur^  concurremment  avec  les 
bâtimens  â  voiles,  pour  un  grand  nombre  d'expéditions, 
admet  que  le  nouvel  élément  de  force  navale  ne  doit  pas 
être  négligé,  et  qu'il  est  urgent,  en  présence  des  pro- 
grès déjà  accomplis,  sous  ce  rapport,  par  les  marines 
étrangères,  de  lui  attribuer  une  part  essentielle  dans  la 
composition  de  la  flotte. 

Ceci  considéré,  il  y  aurait  véritablement  péril  à  main- 
tenir les  dispositions  de  l'ordonnance  de  1837,  tant,  re- 
lativement aux  bâtimens  à  voiles,  en  ce  qui  concerne 
surtout  le  partage  des  40  vaisseaux  et  des  50  frégates  en 
deux  parties  égales,  dont  Tune  devrait  rester  en  totalité 
sur  les  chantiers,  que  relativement  aux  bâtimens  à  va- 
peur, quant  à  leur  nombre,  et  principalement  à  leur 
force  en  chevaux,  telle  que  cette  dernière  se  trouve  in- 
déterminée dans  l'ordonnance  précitée. 

En  reconnaissant ,  â  Tégard  des  bâtimens  â  voiles, 
qu'il  serait  sans  utilité  actuelle,  et  qu'il  ne  serait  pas 
sans  une  grande  difficulté,  eu  égard  â  l'état  présent  de 
l'approvisionnement  général  des  ports,  de  revenir  litté- 
ralement à  la  fixation  de  40  vaisseaux  et  60  frégates  à 
flot  et  toujours  prêts  à  entrer  en  armement,  au  premier 
ordre  (si  cette  dernière  condition  doit  désormais  être 
exactement  remplie,  comme  une  épreuve  récente  en  a 
démontré  la  nécessité),  on  satisfera,  du  moins,  àlaplua 
pressante  exigence,  en  portant  à  30  vaisseaux  au  lieu  de 
20,  et  à  40  frégates  (parmi  lesquelles  10  de  60  canons) 
au  lieu  de  25,  les  nombres  des  vaisseaux  et  frégates  à 
entretenir  constamment  â  flot,  avec  leurs  matériels 
d'armement,  au  complet,  et  toujours  disponibles  tmmé- 
dialement  (j). 

Indépendamment  de  ces  30  vaisseaux  et  de  ces  40 
frégates^  entretenus  à  flot,  10  vaisseaux  et  20  frégates 
(dont  10  de  60  canons)  seraient  laissés  sur  les  chantiers 
au  degré  d'avancement  le  plus  élevé  qu'un  bâtiment 
puisse  atteindre  avant  que  d'être  mis  â  l'eau,  et  les  ma- 
tériels d'armement  de  ces  10  vaisseaux  et  20  frégates 
devraient  être  préparés,  quant  aux  objets  surtout  d'une 
fabrication  de  quelque  durée,  ainsi  que  nous  le  déve* 
loppcrons  bientôt  au  mot  Matériel  d'armement. 

Quant  à  la  réserve  de  vaisseaux  et  frégates,  établie 
par  l'ordonnance  de  1837,  il  convient  non-seulement  de 
préciser  nettement  la  destination  de  celte  réserve  du 
plus  haut  intérêt,  mais  encore  de  la  régler,  quant  au 


(i)  Considérations  sur  la  marins  el  sur  son  buâgsij  par 
M.  le  baron  Tupinier;  1841. 
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nombre  et  aux  rangs  des  LâtimenSy  sur  ce  principe  iu* 
variable  qu  elle  doit  servir  à  maintenir  constamment 
l'état  naval,  soit  à  flot/ soit  presque  immédiatement  dis- 
ponible, dans  sa  force  intégrale  de  40  vaisseaux  et  60 
frégates,  dont,  par  les  motifs  qui  vont  suivre,  20.fré- 
gâtes  de  60  canons.  En  partant  de  Thypothèse  que, 
d'après  l'ftge  et  l'état  des  vaisseaux  ainsi  que  des  fréga- 
tes, en  ce  moment  à  flot,  la' réserve  dût  être  de  10  vais- 
seaux et  de  Kl  frégates,  la  détermination  des  rangs  de 
ces  bâtimens-serait  arrêtée,  par  apeiçu,  sur  la  fixation 
normale  du  nombre  de  vaisseaux  et  frégates  de  chaque 
rang,  en  sorte  que  dès  qu'un  vaisseau  ou  une  frégate  de- 
vrait subir  une  refonte,  un  autre  vaisseau  ou  une  autre 
frégate  du  même  rang,  parmi  ces  bâtimens  de  la  con- 
struction la  plus  avancée  sur  les  chantiers,  serait  mis 
immédiatement  à  l'eau,  puis  remplacé,  dans  cet  état  de 
construction  la  plus  avancée  sur  les  chantiers,  par  un 
vaisseau  ou  par  une  frégate  de  semblable  rang.  Il  suit 
naturellement  que  la  construction  des  v^seaux  et  fré- 
gates de  la  réserve  devrait  èlre  conduite  de  manière  à 
pourvoir,  dans  le  moindre  délai  possible,  à  chaque  rem- 
placement, et  qu'en  réglant  les  travaux,  comme  nous 
l'avons  dit,  sur  l'âge  et  sur  l'état  des  bâtimens  â  flot, 
armés  ou  désarmés,  ceux  de  la  réserve  seraient  portés 
aux  divers  degrés  d'avancement  dont  l'opportunité 
pourrait  toujours  être  très  approximativement  pré- 
jugée. 

D'après  ce  qui  précède,  les  forces  navales,  pour  le 
temps  de  paix^  étant,  savoir  : 

Vaisseaux  (des  rangs  déterminés  par  Tordonn.  de  1837).    40 
Frégates  de  60  canons 20  % 

—  de  fiO  canons 24(...    60 

—  de  40  canons 16/ 

Ensemble...  loo 

Sur  ces  40  vaisseaux  et  60  frégates,  on  entretiendrait 
constamment  â  flot  : 

Vaisseaux  des  divers  rangs 30  ) 

Frt^gaies  (dont  10  de  60  canons) 40  j  *  "  ^^ 

Et  Ton  conserverait  sur  les  chantiers  avec  le 

degré  d'avancement  le  plus  élevé  :  >•••  *00 

Vaisseaux  des  divers  rangs lO) 

Frégates  (dont  10  de  60  canons) âO)*  *  *  ^ 

Cette  force  effective  serait  constamment  maintenue, 
suivant  la  répartition  qui  précède,  au  moyen  d'une  ré- 
serve qui  serait  réglée,  chaque  année,  quant  au  nombre 
et  aux  rangs,  soit  de  vaisseaux,  soit  de  frégates,  sur 
Fâge  et  sur  Tétat  constaté  des  vaisseaux  et  frégates  en- 
tretenus à  flot,  mais  dont  on  peut,  comme  nous  l'avons 
dit  plus  haut,  évaluer  l'importance  â  10  vaisseaux  et  10 
frégates,  ces  derniers  bâtimens  ayant  une  durée  plus 
l«>ngue  que  les  premiers. 
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Sur  ces  bases,  que  nous  ne  posons  ainsi  qu'après  nous 
èlre  assuré,  et  par  un  examen  attentif,  soit  du  nombre, 
soit  de  la  situation  actuelle  présumée  des  vaisseaux  et 
frégates ,  en  ce  moment  à  flot  ou  sur  les  chantiers,  et 
par  de  longs  calculs  (non  susceptibles  d'être  reproduits 
dans  cet  article),  quant  aux  dépenses  A  en  résulter,  com- 
parativement avec  celles  exigées  par  les  effets  de  l'or- 
donnance de  1837,  que  la  combinaison  nimposerailpas 
une  trop  lourde  charge  au  pays,  on  voit  qu'en  regard 
des  fixations  de  cette  ordonnance,  le  nombre  de  bâti- 
mens des  rangs  supérieurs  â  entretenir  constammeol 
â  flot,  d'une  part,  serait  augmenté  du  10  vaisseaux  et 
15  frégates  (les  événemens  de  1840  justifient  complè- 
tement cette  modification)  (1);  et  que,  d'autre  part^ 
l'effectif  total  se  trouverait  accru  de  10  frégates,  dont  3 
de  60  canons  et  7  de  50  canons,  mais  que,  en  définitive» 
cet  accroissement  serait  plus  que  compensé  par  une  di- 
minution de  3  vaisseaux  et  de  6  fi  égales  sur  la  réserve, 
telle  que  l'Instituait  l'ordonnance  rappelée. 

Quant  â  la  proportion  des  nombres  des  vaisseaux  et 
frégates,  l'auteur  du  savant  et  si  lucide  travail  auquel 
nous  venons  de  renvoyer  de  nouveau,  fait  remarquer 
que  le  hasard  seul  semble  avoir  déterminé,  en  1837,  la 
proportion  de  40  vaisseaux  et  50  frégates,  qui  fut  alors 
adoptée.  Aujourd'hui,  c'est  sur  des  considérations  posi- 
tives ,  c'est  sur  des  convictions  puisées  dans  ce  même 
travail,  ainsi  que  dans  Topinion  d'habiles  marins,  que  la 
nouvelle  répartition  serait  basée. 

Il  est,  sans  doute,  impossible  d'établir  â  ce  sujet  une 
combinaison  théorique,  dans  l'incertitude  où  l'on  se 
trouve  sur  le  genre  de  guerre  que  Ton  pourra  avoir  à 
soutenir,  et,  non  moins  sur  les  modifications  que  l'ad- 
jonction des  bâtimens  à  vapeur  pourra  apporter  au  sys- 
tème précédemment  suivi  ;  mais  de  graves  leçons  four- 
nies, tant  par  les  désastres  de  la  dernière  guerre  que 
par  l'exemple  donné,  depuis,  d'une  résistance  efficace 
opposée  par  une  marine  naissante  (celle  des  Étals-Unis 
d'Amérique)  â  la  puissance  qui  prétend  à  la  domination 
exclusive  des  mers,  ne  doivent  pas  être  perdues.  Il  ne 
devra  donc  plus  être  question  de  réunir,  comme  par  le 
passé,  de  nombreuses  escadres  de  vaisseaux  pour  les  faire 
combattre  en  ligne,  en  fondant  des  résultats  décisifs 
sur  l'issue  d'une  ou  de  deux  batailles  rangées,  et,  d'an 
autre  côté,  ce  ne  sera  pas  à  faire  une  simple  guerre  de 
corsaires,  que  la  France  sera  réduite,  c  Elle  voudra  at- 
«  laquer  son  ennemi  partout  où  elle  le  croira  vulnéra- 
V  ble,  nuire  à  son  commerce  dans  tous  les  lieux  où  il 
c  sera  prospère,  etc.  Tout  cela  suppose  l'emploi  de  nom- 
c  breuses  divisions  de  frégates,  appuyées  de  quelques 
«  vaisseaux,  afin  de  pouvoir,  au  besoin,  combattre  à 

(1)  Voyez  encore  :  Considérations  sur  la  marine  st  sur  son 
hudffstj  par  M.  le  baron  Tupinler,  1841. 
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«  armes  égales,  etc.  i  (Foi/,  encore  l'ouvrage  de  M.  le 
baron  Tupinier»  page  169.) 

C'est  aussi  ce  qui  nous  porte  à  ajouter,  en  terminant, 
que  dans  le  cas  où  des  complications  politiques  paraî- 
traient de  nature  à  faire  préjuger  iMmminence  d'un 
conflit  sérieux,  ce  serait  un  devoir  pour  le  gouYorne-  * 
ment,  non  seulement,  d'ordonner  tant  la  mise  à 
l'eau  immédiate  des  20  frégates  portées  sur  les  chan- 
tiers au  plus  haut  degré  d'avancement  que  le  prompt 
achèvement  des  10  frégates  de  la  réserve,  mais  encore 
d'activer  la  construction  et  l'armement  du  plus 
grand  nombre  de  frégates,  des  premier  et  deuxième 
rangs,  que  la  situation  des  approvisionnemens  pourrait 
comporter  (1).  (Voy.  Travaux.) 

Le  matériel  des  coques  comprendra  désormais, 
comme  nous  l'avons  dit,  les  coques  des  bfttimens  à  va- 
peur, selon  un  effectif  qu'il  importe  essentiellement  de 
réaliser,  en  grande  partie,  du  moins ,  le  plus  tôt  qu'il 
sera  possible.  Tel  paraît  être  le  but  de  l'ordonnance  du 
9  mars  1842,  qui,  modifiant  celle  du  1^^  février  1837, 
sur  la  composition  de  la  force  navale,  en  ce  sens  que  les 
bateaux  à  vapeur  de  160  chevaux  et  au  dessous  ne  de- 
vront pas  compter  dans  les  40bâtimens  à  vapeur  que 
mentionne  cette  ordonnance ,  a  déterminé ,  comme 
suit,  le  nombre  et  le  rang  des  bâtimens  de  la  nouvelle 
catégorie  du  matériel  dont  il  s'agit  : 
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Frégates  à  vapeur  de  540  chevaux. ...    5| 

—  de  450  chevaui —  15)  *" 

Corvettes  i  vapeur  de  520  à  !±âO  chevaux 20 

Autres  bâtimens  à  vapeur  de  160  et  au  dessons.  30 


...  70  bAt. 


A  la  fin  de  1842,  la  marine  possédera /»8  de  ces  bâti- 
mens, dont  17  seulement  de  220  chevaux  et  au  dessus; 
7  de  cette  force  seront  encore  inachevés  à  la  même 
époque,  en  sorte  qu'on  aura  à  pourvoir  à  la  construction 
de  23  bfttimens  des  rangs  supérieurs,  savoir  : 

13  frégates  A  vapeur,  dont  3  de  540  chevaux  et  10 

de  450  chevaux  ; 
10  bâtimens  ù  vapeur  de  220  chevaux. 

D'après  le  montant  des  crédits  extraordinaires  de- 
mandés, en  vue  de  compléter  la  construction  et  l'arme- 
ment de  l'effectif  total,  cet  effectif  ne  serait  réalisé  que 
àaos  dix  ans. 

Ce  terme  assigné  a  un  résultat  très  dôsirable  paraî- 
tra et  est,  en  effet,  éloigné;  mais  indéjxindamment  de  la 
question  financière,  il  y  en  a  uneaulie  (celle  qui  se  rap- 
porte à  la  confection  des  machines)  dont  la  solution  de- 

(l)  On  sait  que,  tout  récemment,  le  ministre  de  la  marine  des 
États-rUnis  d'Amérique ,  après  avoir  établi,  dans  son  rapport 
officiel,  la  nécessité  d'un  prompt  accroissement  de  la  force  navale 
du  pays,  a  insisté  sur  ia  convenance  positive  de  ne  plus  con- 
struire désormais  que  des  frégates. 


viendra  fort  cpinetise,  à  moins  que  l'on  ne  veuille  ache- 
ter la  majeure  partie  de  ces  machines  en  Angleterre, 
(ce  qui  suppose  .  si  l'on  n'effectue  pas  les  achats  à 
l'avance,  un  état  de  paix  continu),  eu  égard  ù  la  presque 
impossibilité  do  recouriraux  usines  particulières,  que  va 
bientôt  créer  la  concurrence  résultant  de  l'établissement 
des  grandes  lignes  de  chemins  de  fer,  et  eu  égard  aussi 
à  rinsuffisance  notoire  de  rétablissement  d'Indret,  pour 
le  nombre  des  appareils  dont  la  marine- aura  besoin. 
Comme  cette  question  ne  saurait  être  trop  tôt  éclai- 
rée ,  pour  quen  cas  de  guerre,  c'est -:\- dire  au 
moment  oij  il  aurait  le  plus  besoin  du  nouvel  élément 
de  sa  force  navale,  le  pays  ne  se  trouve  point,  sous  ce 
rapport^  désarmé,  nous  en  aborderons  l'examen  dans 
un  article  tout  spécial.  (Foi/.  Vapeur.) 

Matériels  d'armement  (le  matériel  de  l'artillerie  ré- 
servé). La  définition  que  nous  avons  donnée,  au  com- 
mencement de  cet  article,  en  nous  reportant  au  mot 
Fabrication,  étant  suffisante,  il  nous  reste,  d'une  part, 
à  faire  connaître  les  principaux  objets  qui  composent 
ces  matériels,  et,  de  l'autre  part,  a  exposer  los  plus 
importantes  des  considérations  qui  se  rattachent  au 
même  sujet. 

En  tôtédes  principaux  objets  des  matériels  d'arme- 
ment, viennent  se  placer  les  machines  des  bâtiment  à 
vapeur;  mais  nous  devons  en  traiter  séparément.  (P^oy. 
Vapeur.) 

Les  embarcations,  chaloupes,  canots,  yoles,  des  di« 
verses  dimensions,  se  présentent  donc  en  première 
ligne .  Puis ,  nous  devons  rappeler  sommairement , 
parmi  les  objets  des  diverses  sortes  : 
.  Les  mâts,  les  vergues,  les  hunes,  etc.,  des  bâtimens 
de  tous  ranss  ; 

Les  gréemens  de  ces  mâts  et  vergues  (manœuvres 
dormantes  et  courantes,  les  poulies  ferrées  et  non  fer- 
rées qui  en  font  partie,  rechanges  compris;  ; 

Les  voiles,  tentes,  prélarts,  idem  y 

Les  câbles,  grelins,  aussières,  etc.,  en  chanvre; 

Les  ancres  et  grappins; 

Les  câbles-chaînes,  grelins-chalncs ,  suspentes  do 
basses  vergues,  etc.^  en  fer  ; 

Le  lest,  'en  fonte  de  fer  ; 

Les  caisses  à  eau  en  tôle,  caisses  à  biscuit,  à  pein- 
ture, etc.,  en  tôle; 

Les  pompes  à  double  piston,  pompes  aspirantes  et  re- 
foulantes, etc.; 

Les  différenciomètreS;  paratonnerres,  et  autres  ob- 
jets d'ajustage  ; 

Les  barres,  en  for,  pour  gouvernails,  épontilles  tour- 
nées, en  fer,  chandeliers  de  bastingage,  etc.  ; 

Lès  cuisines  et  fouif ,  forges  da  bord,  cheminées  en 
cuivre,  elc; 

Les  cabestans,  gouvernails,  roi  es  de  gouvernail  ; 
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Les  objeU  de  tonnellerie; 

Les  habitacles ,  compas  ou  boussoles  »  baromè- 
tres, etc.; 

Et  enfio,  pour  ordre,  les  pavillons^  flammes  et  gui- 
dons ,  les  objets  d'ameublement ,  les  hamacs ,  ca- 
dres, etc. 

Un  certain  nombre  d'objets,  entre  les  plus  importans, 
tels  que  les  ancres,  les  câbles-chaînes,  grelins-chaînes, 
suspentes  de  basses  vergues,  etc.,  sont  fabriqués  par 
les  forges  royales  de  la  Chaussade,  près  de  Nevers,  d*où 
ces  objets  sont  expédiés  dans  les  ports  militaires. 

Plusieurs  autres  des  mêmes  objets,  tels  que  le  lest  en 
fonte  de  fer,  les  caisses  à  eau,  les  caisses  à  bîsCuit,  etc., 
en  tôle,  y  sont  livrés  tout  confectionnés  par  des  four- 
nisseurs; la  majeure  partie  du  surplus  est,  de  nécessité 
évidente,  du  ressort  des  ateliers  des  arsenaux,  comme 
devant  être  confectionnés  sur  place  :  ce  sont  les  em- 
barcations, les  mâts  et  vergues*,  les  gréemens  et  leur 
pouliage,  les  voiles,  les  câbles,  grelins,  etc.,  en  chan- 
vre; et,  dans  d'autres  ordres  de  fabrication,  certaines 
pompes,  divers  objets  d'ajustage,  les  cuisines  et  fours, 
les  cabestans,  les  roues  de  gouvernail,  ainsi  que  les 
objets  de  tonnellerie,  etc.;  mais,  pour  une  autre  caté- 
gorie encore  importante,  il  y  aurait  un  très  grand  avan- 
tage, sous  le  rapport  de  l'économie  et  de  la  célérité  des 
armemens,  à  attribuer  aux  forges  de  la  Chaussade  la 
fabrication  des  objets  en  fer  de  cette  catégorie,  dont 
la  confection  doit  présenter  toute  sûreté  d'emploi,  et  à 
l'industrie  particulière  la  fourniture  de  tous  ceux  que 
les  progrès  récens  la  mettent  ea  état  de  livrer  très  bons 
et  à  des  prix  très  favorables  ;  telle  est  la  première  des 
considérations  dont  nous  avons  annoncé  l'exposé. 

La  seconde  est  relative  à  un  autre  intérêt  non  moins 
pressant,  sous  les  mêmes  rapports;  c'est,  qu'à  la  suite 
d'une  nouvelle  étude  des  proportions  données  aux  objets 
d'armement  de  premier  ordre,  tels  que  les  embarca- 
tions, les  mâts  et  leurs  hunes,  les  vergues,  ainsi  que 
les  voiles,  par  exemple,  l'on  s'efforce  de  réduire,  ainsi 
qu'on  le  peut  certainement,  le  nombre  des  types  de  ces 
objets,  aGn  d'arriver  à  ce  résultat,  déjà  atteint  ou  à  peu 
près,  pour  les  canots,  favorisé  éminemment  par  la  der- 
nière Gxation  des  rangs  de  bâtimens,  et  vers  lequel,  au 
surplus,  quelques  pas  ont  été  faits,  que  les  mêmes  ob- 
jets puissent  servir  pour  l'armement  de  bâtimens  de 
divers  rangs  ;  que,  comme  le  second  canot  d'une  fré- 
gate de  60  canons  peut  servir  de  premier  ou  grand 
canot  à  une  frégate  de  52,  de  même  le  grand  mât  de 
hune  de  cette  dernière  frégate  serve  de  petit  mAt  de 
hune  pour  la  première,  etc.  On  comprend,  sans  qu'il 
soit  besoin  de  plus  de  développemens,  combien  un  tel 
système  apporterait  de  céléribè  dans  les  armem^ns, 
ainsi  que  d'économie  dans  les  fabrications. 

Nous  rappelons  ici,  pour  mémoire,  ce  que  nous  avons 
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dit  ailleurs  (F^oy,  Installation)  sur  l'urgence  de  ré- 
gler* les  désarmemens,  de  manière  à  prévenir  les  per* 
tes  considérables  résultant,  trop  souvent,  du  désordre 
et  de  Tineurie  que  nous  avons  signalés.  Des  primes  qui 
seraient  allouées  aux  différens  maîtres  comptables  du 
«bord,  dont  les  soins  auraient  contribué  d'une  manièf» 
remarquable  à  la  meilleure  conservation  des  objets  mis 
à  leur  charge,  produiraient  les  plus  importantes  écono- 
mies. 

£nfin,  il  serait  essentiel  d'établir,  contrairement  à  ce 
qui  se  pratique  aujourd'hui,  en  général,  que  lorsqu'un 
bâtiment  désarme  à  raison  d'avaries  majeures  ou  à 
cause  de  sa  vétusté,  pour  être  immédiatement  remplacé 
par  un  autre  bâtiment  du  même  rang,  non  gréé,  tout 
le  matériel  d'armement  du  premier  bâtiment  passe, 
avec  son  équipage,  sur  le  second,  en  n'admettant  d'ex- 
ception que  potir  les  objets  reconnus  hors  de  service. 

Malérielde  l'artillerie.  C'est,  Comme  nousTavonsdit, 
une  catégorie  toute  spéciale  des  matériels  d'armement; 
elle  se  compose  des  bouches  à  feu  et  projectiles,  des  af- 
fûts et  de  leur  gréement  ou  de  leurs  garnitures,  telles 
que  palans  de  côté  et  de  retraite,  bragues,  etc.;  des  cais- 
ses en  cuivre  pour  gargousses,  pour  cartouches,  pièces 
d'artifice,  etc.;  de  ces  gargousses  (en  apprêté)  pour  ca- 
nons et  caronades,  etc.;  des  armes  à  feu  portatives,  fu- 
sils, mousquetons,  pistolets;  des  gibernes,  baudriers  et 
autres  objets  de  grand  équipement;  de  tout  ce  qui  con- 
cerne, enfin,  le  service  de  l'artillerie  à  bord  des  bâti- 
mens. 

On  sait  quelle  exactitude,  quel  ordre  et  quelle  préci- 
sion dominent,  en  général,  les  fabrications  confiées  à 
cette  arme  spéciale;  le  même  ordre  et  les  mêmes  soins 
ne  cessent  point  de  présider,  en  ce  qui  la  concerne, 
aux  opérations  qui  ont  pour  but,  iaAi  TinstallatioD  et 
la  mise  en  place  des  objets  à  l'armement  que,  par  une 
honorable  exception  à. ce  que  nous  avons  dit  sur  ce  sujet, 
leur  démontage  et  leur  mise  à  terre' au  désarmement 
des' bâtimens:  c'est  dans  les  arsenaux  de  la  marine, 
comme  dans  ceux  de  la  guerre,  le  type  de  régularité  et 
d'économie  intelligente  que  les  autres  services  des 
ports  devraient  prendre  pour  modèle;  l'État  en  recueil- 
lerait des  avantages  inappréciables. 

Matériel  (comptes  du).  Nous  avons  fait  connaîtro* 
{Foy.  Fabrication)  l'ordre  des  distinctions,  aussi  nettes 
que  précises,  instituées  entre  les  nombreux  objets  com- 
posant le  matériel  de  la  marine,  à  l'aide  desquelles  on 
a  obtenu,  en  vue  de  la  mise  en  pratique  du  système  de 
gestion  fondé  par  l'ordonnance  du  17  décembre  182S, 
la  solution  de  ce  problème  qui  semblait  inaccessible  : 
«  établir  la  possibilité  d^  rendre  compte,  non  seule- 
c  ment  de  l'application  aux  travaux  exécutés,  tant  des 
c  matières  premières  que  des  objets  achetés,  soit  tout 
«  préparés,  soit  tout  confectionnés ,  mais  encore  de  la. 
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€  valeur,  en  matières  et  main-d'œuvre,  de  chacune  des 
c  transformations  diverses  par  lesquelles  un  grand  nom- 
c  bre  d'objets  doit  passer,  aussi  bien  que  de  ces  objets 
«  entièrement  achevés^  et  de  tous  autres  provenant  des 
«  fabrications.  »  La  nécessité  qui  en  résultait  de  saisir, 
à  la  fin  de  chaque  mois,  les  objets  en  état  de  confection 
préparatoire  y  dans  leur  passage  par  chaque  atelier, 
ainsi  que  de  les  suivre,  souvent  de  mois  en  mois,  et 
quelquefois  même  d'année  en  année,  pour  éviter  les 
doubles  emplois,  constituait,  comme  nous  Tavons  fait 
remarquer,  une  difficulté  capitale  qu'il  paraissait  im- 
possible de  vaincre,  et  que  la  nouvelle  combinaison  a 
fourni  les  moyens  de  Burmonter. 

Envisagée  d'un  point  de  vue  élevé,  la  puissante  ma- 
chine deguerrequeTon  nomme  un  vaisseau  est,  abs- 
traction faite  de  son  équipage,  ainsi  que  de  ses  approvi- 
sionnemens  de  tout  genre,  un  grand  objet  confectionné, 
composé  : 

De  matières  premières; 
D'objets  en  état  de  confection  préparatoire  ; 
D'objets  confectionnés. 

C'est  aussi  de  ces  trois  élémens  de  fabrication  qu'est 
composé,  au  matériel  proprement  dit,  son  approvision- 
nement pour  réparation  et  rechange,  ou  remplacement; 
on  le  complète  par  un  assortiment  des  apparaux  et  outils 
que  ces  réparations  peuvent  exiger. 

Les  mêmes  élémens  composent,  et  les  établissemens, 
et  tous  les  autres  moyens  matériels  d'exécution  que 
comportent,  soit  un  arsenal  maritime,  soit  une  usine, 
soit  une  fopderie,  comme  toute  exploitation,  en  général. 
Il  s'ensuit  que  Tordre  des  quatre  distinctions  adoptées 
correspond,  ainsi  qu'il  le  faut,  à  toutes  les  exigences 
des  services  si  variés  qui  dépendent  du  département 
de  la  marine  ;  mais  il  correspond,  évidemment  aussi, 
aux  exigences  de  tous  les  autres  services  publics»  sans 
aucune  exception,  et  Ton  est  ainsi  amené  à  reconnaître 
que,  dans  la  pensée  qui  a  dominé  la  première  proposi- 
tion d'appliquer  ces  principes  aux  comptes  du  matériel 
de  la  marine,  était  comprise  leur  application  uniforme 
(point  de  la  plus  haute  importance)  aux  comptes  du 
matériel  des  divers  autres  départemens. 

Mon  seulement,  quant  à  ces  autres  départemens,  ni 
ce  que  les  mêmes  principes  ont  de  rationnel,  ni  ce  que 
uniformité  en  pareille  matière  a  d'inlcrôt  positif,  n'a 
été  encore  remarqué,  mais  aussi  (et  c'est  ce  qui  choque 
le  plus,  à  la  première  vue,  dans  les  comptes  du  maté- 
riel de  la  marine)  la  gestion  d'une  partie  des  services, 
ceux  des  constructions,  des  mouvemens  du  port,  du 
magasin  général,  de  l'artillerie,  et  enfin  des  travaux 
hydrauliques,  est  présentée,  du  moins  uniformément, 
siDon  selon  un  mode  à  l'abri  de  toute  critique  dans  les 
détails^  tandis  que  la  gestion  des  autres  services,  vivres, 
hôpitaux,  chiouimei^,  forges  de  la  Chaussade,  usine 
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d'Indret,  fonderies  de  l'artillerie^  est  développée  d*après 
les  méthodes  les  plus  diverses  ;  ce  que  ne  justifie  nul- 
lement, d'ailleurs,  à  l'égard  de  plusieurs  de  ces  établis- 
semens,  l'intérêt  attaché  à  faire  ressortir  leurs  prix  de 
revient,  pour  les  opposer  à  quelques  attaques  sans  fon- 
dement sérieux ,  puisqu'un  document  séparé  pouvait 
pourvoir,  si  cela  était  jugé  nécessaire,  à  éclairer  toutes 
autres  questions  accessoires. 

L'ensemble  des  comptes  actuels  du  matériel  de  la 
marine  a  donc  le  premier  défaut  capital  de  manquer 
d'unité  ;  mais  ce  défaut  disparaîtra  dès  que  le  minis- 
tère en  exprimera  la  ferme  volonté,  après  avoir  ^abli, 
comme  on  aurait  dû  le  faire  d'abord,  un  bureau  qui 
centralisera  tous  les  comptes.  Les  cadres  qui  résul- 
taient naturellement  de  l'ordre  des  distinctions  prises 
pour  base  générale,  et  suivies,  en  particulier,  par  les 
directions  des  constructions,  des  mouvemens  du  port, 
de  l'artillerie,  etc.,  sont,  d'ailleurs,  éminemment  ration- 
nels; ils  présentent,  dans  chacune  de  ces  distinctions, 
et  en  regard  de  nomenclatures  sommaires,  l'existant 
au  1^'  janvier,  puis  les  entrées  et  leur  total,  suivi  de  sa 
réunion  «avec  l'existant,  ensuite  les  sorties  diverses,  et 
enfin  le  restant  au  31  décembre  de  chaque  année.  Rien 
de  plus  simple,  rien,  comme  les  distinctions  elle-mêmes, 
de  plus  généralement  applicable.  Mais  remarquons, 
d'une  part,  que  ces  divers  termes  ne  sont  exprimés  que 
par  des  valeurs,  chacun  des  cadres  étant  seulement  ac- 
compagné d'un  état  des  quantités  des  principales  ma- 
tières ou  des  principaux  objets  auxquels  ces  valeurs  se 
rapportent;  et,  d'autre  part,  que  les  résultats  de  la  ges- 
tion des  divers  services  qui  concourent  aux  travaux  du  * 
matériel  naval  (titre  de  l'un  des  chapitres  du  budget) 
sont  réunis  dans  une  seule  et  même  série  d'états  on 
comptes.  On  objectera,  sur  ce  dernier  point,  que  des 
comptes  sommaires  sont  fournis  par  chacun  de  ces  ser- 
vices, aux  commissaires  des  travaux,  chargés  dans  les 
ports  de  centraliser  la  comptabilité  des  directions,  et 
d'éliminer  les  termes  résultant  des  remises  réciproques 
que  se  font  ces  directions  entre  elles,  les  mouvemens 
intérieurs  dont  il  s'agit  ne  constituant,  en  définitive,  ni 
recettes,  ni  dépenses  ;  nous  examinerons  tout-à-l'heure 
la  portée  de  cette  objection.  Mais  il  convient,  dès  à 
présent,  de  reconnaître  que,  dans  la  composition  de  tels 
résumés,  la  réunion  'ainsi  opérée  était  rationnelle,  et  que 
l'on  n'a  fait  que  satisfaire,  d'un  autre  côté,  à  une  ri- 
goureuse exigence,  en  exprimant,  par  des  valeurs  col* 
lectives,  les  termes  d'énouciations,  pareillement  collec- 
tives, de  matières  ou  d'objets,  de  prix  très  divers  dans 
chacune  de  ces  catégories,  à  défaut  de  pouvoir  ou  de 
vouloir  produire  le  volumineux  développement  des 
quantités,  par  prix^  selon  Tordre  des  nomenclatures  dé- 
taillées que  présentent,  pour  élémens  du  compte  gêné* 
rai,  les  comptes  particuliers  des  divers  services. 
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C'est  donc  à  ces  comptes  particuliers  qu'il  faut  se 
reporter  pour  apprécier  le  mérite  de  ces  résumés.  De 
quelques  justes  critiques  que  leur  forme  soit  suscepti- 
ble, leur  titre,  inappréciable  au  plus  haut  intérêt,  con- 
siste danslamesurequ  ils  donnent  de  T immense  progrés 
obtenu  daps  la  comptabilité  matérielle  des  arsenaux,  à 
la  faveur  du  système,  dont  le  compte  général  présente 
l'avantage  essentiel  de  pouvoir  fixer  et  maintenir  unifor- 
mément les  bases,  telles  que  nous  les  avons  rappelées. 

A  un  autre  point  de  vue,  à  celui  de  la  question  qui  a 
été  soulevée,  et  au  sujet  de  laquelle  une  polémique  est, 
en  ce  moment  même,  engagée,  la  forme  qu'affectent  les 
comptes  actuels  du  matériel  d^  la  marine  peut-elle  se 
prêter  à  une  autre  vérification  que  celle  des  chiffres, 
sous  le  rapport  de  la  concordance  de  ces  chiffres  avec 
ceux  des  comptes  en  deniers,  dits  comptes  financiers? 
Cette  forme  offre-t-elle  quelque  élément  pour  un  exa- 
mende la  gestion,  plus  ou  moins  bonne,  des  intérêts  de 
TÉtat,  en  ce  qui  concerne  tant  les  prix  d'achat  des  ma- 
tières queTéconomiedansleuremploi,  dans  l'application 
des  dépenses  de  main-d'œuvre,  etc?  La  négative  ne 
serait  pas  douteuse  pour  les  hommes  spéciaux  eux- 
mêmes,  soit  officiers  de  vaisseau  et  d'artillerie,  soit  in- 
génieurs, soit  administrateurs  de  la  marine  ;  le  doute  ne 
pouvait  donc  manquer  d*ôtre  complet  pour  toute  per- 
sonne étrangère  à  cette  branche  du  service  public,  et 
c'est  ce  qui  explique  comment,  dans  les  chambres  lé<- 
gislatives,  a  pu  surgir  et  être  presque  accueillie,  mal- 
gré la  différence  capitale,  entre  une  gestion  de  deniers 
et  une  manutention  de  niatières  fort  compliquée ,  la 
•  proposition,  dont  nous  avons  déjà  parlé  (P^oy.  Inven- 
taire), de  déférer  les  comptes  du  matériel  de  la  ma« 
rine  aux  investigations  de  la  cour  des  comptes.  Nous 
avons  suffisamment  développé,  et  l'incompétence  évi- 
dente de  cette  cour,  vu  sa  composition  actuelle  qui  la 
prive  de  toute  lumière  spéciale  pour  la  mission  qu'on 
voudrait  lui  attribuer,  et  les  difficultés  sérieuses  qui 
s'opposent  aux  assimilations  qu  on  essaierait  d'établir; 
mais  il  ne  faudrait  pas  en  conclure  que  le  ministère  dût 
continuer  de  se  borner  à  produire,  tels  qu'il  les  a  pré- 
sentés jusqu'à  ce  jour,  des  résumés  qui,  dans  le  principe, 
et  jusque  dans  les  derniers  temps,  ont  pu  paraître  rem- 
plir la  condition  première,  celle  d'obéir  aux  prescrip- 
tions de  la  loi,  mais  qui,  depuis,  ont  perdu  jusqu'à  l'in- 
térêt d'un  ordre  élevé,  qu'on  ne  saurait  sans  injustice 
leur  refuser,  pour  ne  pouvoir  satisfaire  à  de  nouvelles 
exigences,  plus  ou  moins  fondées  qu'elles  soient,  d'ail- 
leurs, en  raison,  et  surtout  eu  pratique. 

Au  point  de  vue  de  l'utilité,  en  la  supposant  adrnise^ 
d'un  contrôlede  la  gestion  matérielle  des  chefs  des 
divers  services  consommateurs,  il  est  évident  que  ce 
n'est  pas  dans  les  ports  que  ce  contrôle  peut  et  doit  être 
exercé;  U,  ce  sont  ces  chefe  eux-mêmes  rjul  contrô- 
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lent,  en  premier  ressort,  les  travaux,  les  opératioifts 
exécutés  sous  leurs  ordres  ;  c'est  au  ministre,  envers 
lequel  les  chefs  des  ports  sont  responsables,  comme  ii 
l'est  lui-môme  envers  les  chambres  législatives,  qui 
partient,  incontestablement,  le  haut  contrôle  sur  la 
tion  des  matières,  comme  sur  celle  des  deniers.  Dans 
quelque  dédale  de  combinaisons  que  l'on  se  jette,  on  ne 
pourra  que  s'y  égarer,  et  jamais  on  ne  parviendra  à  éta- 
blir dans  les  arsenaux,  pour  juger  les  questions  d'art  et 
de  science,  un  tribunal,   même  composé,  en   partie, 
d'hommes  spéciaux,  que  les  directeurs  des  travaux  ne 
soient  fondés  à  récuser. 

Ce  dont  il  faut  s'occuper,  avant  tout,  c'est  donc 
de  composer  au  niinistère   un  bureau  qui  sera  chargé 
de  centraliser,  après  les  avoir  tous  ramenés  à  une  com- 
plète uniformité  de  cadres,  les  comptes  particuliers  de 
chacune  des  diverses  directions  des  travaux  et  opéra- 
tions (la  direction  des  approvisionnemens,  celle  des 
vivres^  celle  des  hôpitaux  et  chiourmes  comprises),  ainsi 
que  de  chacun  des  établissemens  de  la  marine  hors 
des  ports,  et  de  former,  pour  être  annexé  à  chaque 
compte,  un  cahier  de  résultats,  ou  réponses,  en  chiffres, 
aux  seules  questions  qui  auront  été,  à  l'avance,  posées 
et  déterminées  par  le  ministre,  d'après  l'importance  à 
attacher  à  ces  mêmes  résultats,  pour  éclairer  les  divers 
actes  de  la  gestion  des  chefs  responsables   dans  les 
ports  (1).  (/^oi/.  Organisation.) 

Ce  travail  qui  n'exigerait  précisément,  d'ailleurs,  que 
de  l'exactitude,  de  la  méthode,  et,  bien  entendu,  au- 
cune pratique  d'art  (encore  bien  qu'il  y  aurait  un  avan- 
tage notable  à  en  attribuer  la  conduite  à  une  spécialité 
de  cet  ordre),  serait  communiqué  aux  divers  inspecteurs 
généraux,  chacun  en  ce  qui  le  concerne;  pour  y  consi- 
gner leurs  propres  observations,  ainsi  que  les  explica-. 
tions  qui  leur  auraient  été  fournies  par  les  directeurs, 
puis  remis  au  ministre. 

Alors  une  commission  supérieure,  nommée  par  or- 
donnance royale,  et  soit  permanente,  comme  la  haute 
commission  instituée,  par  l'ordonnance  du  2  octobre 
1825,  pour  rétablissement  des  invalides  de  la  marine, 
soit  temporaire,  comme  celle  qui  a  pour  mission,  cha- 
que année,  de  constater  la  concordaifce  des  comptes 

(1)  L'emploi  des  bois,  et  notamment  de  ceux  de  construcifon 
et  de  mâture,  dan»  le»  espètes  supérieures ,  comparé  à  l'impor- 
tance des  travaux  exécutés  ;  les  pertes  par  rebuts  et  Taasses 
coupes  ;  la  quotité  et  l'emploi  ultérieur  des  déchets  sur  les  ma- 
tières de  toutes  sortes  ;  la  proportion  générale  de  la  dépense  de 
la  main-d'œuvre  à  celle  des  matières  employées  ;  les  prix  moyens, 
en  main-d'œuvre  et  matières,  des  vingt-quatrièmes  de  construc- 
tions neuves  et  refontes,  et  les  mômes  prix  moyens  des  confec- 
tions d'objf  t«  d'armement,  comparés  pour  chaque  port^  l'impor- 
tance des  consommations  d'outils,  rapportée,  pareillement  pour 
chaque  port,  à  celle  des  trayaux  de  l'exercice,  etc.,  tels  seraient 
quelques  uns  des  élémcns  de  l'appréciation  dont  il  s'agit. 
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des  ministres  avec  les  résultats  des  écritures  du  trésor, 
serait  chargée  d'examiner,  tant  le  compte  général  en 
matières  que  ses  résultats  généraux  et  ceux  des  comp- 
tes particuliers  des  divers  services,  ainsi  que  de  dresser 
un  procès-verbal  de  cette  opération,  lequel  serait  remis 
au  ministre  qui  le  communiquerait  aux  chambres. 

C'est  ainsi  qu'un  contrôle  réel  et  efficace  du  matériel, 
qu*un  contrôle*  exempt  de  tracasseries  non  seulement 
inutiles,  mais  même  nuisibles  au  service^  pourrait  être 
exercé,  en  ce  qui  concerne  les  justifications  dont  nous 
avons  parlé  ;  ajoutons  que  c'est  aussi,  seulement,  dans 
rétat  d'examen  et  d 'éclair cissemens  préalables,  auquel 
ils  auront  été  amenés,  comme  nous  venons  de  le  dire, 
que  les  comptes  de  gestion  de  ce  matériel  pourraient, 
si  Ton  persistait  à  le  vouloir,  être  soumis  à  la  cour  des 
comptes,  après,  toutefois,  que  cette  cour  aurait  modi- 
fié son  personnel, ^en  y  introduisant  les  spécialités  capa- 
bles d'éclairer  ses  jugemens,  et  même  nécessaires,  pour 
lui  traduire  jusqu'aux  termes  d'une  langue,  d'un  idiome 
exceptionnel,  qu'elle  ne  pourrait  comprendre,  en  l'ab- 
sence de  ces  spécialités. 

Il  n'aura  point  échappé  que  nous  n'avons  traité  ici  la 
question  du  contrôle,  au  point  de  vue  du  matériel,  que 
sous  le  rapport  de  la  spécialité  de  l'art  pratique;  nous 
aborderons,  dans  un  autre  article,  les  solutions  qui  se 
rapportent  aux  actes,  particulièrement  administratifs, 
des  chefs  de  service  dans  les  arsenaux,  (f^oy.  Ma- 
tières.) ^ 

MATÉRIAUX ,  i.  m.pL  C'est  en  langage  usuel 
ce  qui  sert  à  bâtir  ;  et,  quant  à  la  marine,  ce  mot .  au- 
rait  la  même  signification,  en  ce  qui  concerne  les 
pierres,  les  briques,  etc.,  ainsi  que  les  bois  de  char- 
pente mis  en  œuvre  dans  les  ports,  par  les  directions 
des  travaux  hydrauliques  et  bâtrmens  civils;  il  n'est 
toutefois  employé  qu'accidentellement,  et  c'est  sous  la 
dénomination  uniforme  de  matières,  que  sont  compris, 
comme  les  matériaux  à  l'usage  des  divers  autres  ser- 
vices, ceux  dont  nous  venons  de  parler.  {F'oy.  Ma- 
tières.) 

MATEUR,  s.  m.  L'opération  qui  consiste  ù  mater 
un  bâtiment  {P^oy.  Mater)  n'exigeant  que  l'emploi 
d'officiers-mariniers  et  de  matelots  exercés  aux  manœu- 
vres des  diverses  sortes,  la  dénomination  de  mâteur 
ne  s'applique  pas  à  ces  hommes,  mais  bien  aux  ou- 
vriers qui  confectionnent  les  mâts,  les  vergues,  les  hu- 
nes, et  plus  particulièrement  aux  maîtres  et  contre- 
maîtres chargés  de  diriger  ce  travail  spécial,  sous  lés 
ordres  des  ingénieurs. 

Le  service  de  maiire  mâteur  dans  les  grands  ports 
a  eu,  primitivement,  d'autant  plus  d'importance  que 
l'art  de  la  construction,  en  général,  et  les  connaissances 
variées  qui  s'y  rattachent  étaient  moins  avancés,  que 
les  prix  des  bois  à  mettre  en  œuvre,  pour  les  confections 
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dont  il  s'agit,  ont  toujours  été  fort  élevés.  Cette  der- 
nière considération,  puis  celle  de  la  difficulté  toujours 
croissante  de  se  procurer  les  pièces  de  mâture  de  fortes 
proportions, et,  enfin,  l'extension  donnée, par  suite,  aux 
confections  de  mâts  d'assemblage  (F'oy.  Mat),  font  que 
la  surveillance  du  maître  mâteur  dans  le  choix  et  le 
travail  des  pièces,  suivant  leur  qualité  et  dimensions, 
n'a  point  cessé  d'être  d'un  haut  intérêt. 

MATIERES,  s.  f.  pi.  Nous  rappelons  [Foy.  Fa- 
brication) que  c'est  le  titre  de  l'une  des  grandes  divi- 
sions établies  par  le  nouveau  classement  de  l'immense 
quantité  des  matières,  munitions  et  objets  de  toute  na- 
ture, dont  se  compose  l'approvisionnement  général  des 
arsenaux  maritimes. 

Matières  (1)  ; 

Objets  en  état  de  confection  préparatoire; 

Objets  confectionnés  :  telles  sont  les  trois -catégories 
principales  que  nous  avons  précisées,  en  accompagnant 
notre  exposé  de  définitions  sommaires,  quant  aux  prin- 
cipales subdivisions  que  les  diverses  espèces  des  ma- 
tières et  objets  ont  fait  admettre,  dans  chacune  de  ces 
catégories,  et  en  prévenant,  quant  aux  six  distinctions 
de  la  catégorie  des  matières  :  bois,  métaux,  chanvres 
et  tissus,  etc.,  que  ce  sont  celles  qui  président  â  la  do« 
menclature  des  matières  qu'emploient,  particulièrement, 
les  deux  services  des  constructions  navales  et  des  mou- 
vemens  du  port,  sous  la  réserve  de  faire  connaître  les 
principales  subdivisions  des  nomenclatures  qui  afférent 
aux  services  spéciaux  de  l'artillerie  et  des  travaux  hy- 
drauliques. 

Les  subdivisions  de  la  catégorie  matières  pour  l'ar- 
tillerie, sont  : 

1*"  Bois  :  de  chêne  et  de  sap  ;  orme,  hêtre,  frêne, 
noyer  ^  merrains,  rais  pour  roues,  etc. 

2°  Métaux  :  aciers,  fers,  tôles,  fontes  de  fer  ;  cuivres 
en  planches,  cuivres  bruts  pour  fonte;  fils  en  métaux; 
plomb,  étain,  zinc,  etc. 

3^  Résineux,  matières  grasses ^  combustibles  :  gou- 
drons, résines;  cires,  graisses,  huiles^  suifs;  charbons 
de  terre  et  de  bois,  etc. 

4°  PoudrCy  salpêtre  f  soufre  :  poudre  neuve  et  de 
rétour,  salpêtre,  soufre,  etc. 

5°  Chanvres  cl  tissus;  diverses  marchandises  :  ch^m^ 
vres  et  étoupes,  toiles  diverses  ;  serges,  frises  ;  parche- 


(1)  Ou  matières  premières,  ou  même  matières  brutes,  termes 
dont  nous  devons  faire  remarquer  que  l*emploi  est  tout-à-fait 
impropre  pour  la  désignation  de  substances  qui  ne  sont  livrées 
dans  les  ports  qu'après  avoir  reçu  une  ou  plusieurs  manipula- 
tions, et  que»  relativement  à  Tétat  dans  lequel  elles  sont  reçues, 
il  faudrait,  au  contraire ,  appeler  matières  préparées ,  s'il  n'j 
avait  nécessité  de  les  distinguer  par  le  mot  matière»  de  la  caté- 
gorie :  objets  en  état  de  confection  préparatoire. 
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min  ;  cuirs  et  peaux  ;  briques,  carreaux»  cimeus,  sables 
à  mouler,  etc. 

Les  subdivisions  de  la  même  catégorie,  pour  le  ser- 
vice des  travaux  hydrauliques,  sont  : 

1^  Bois  (des  diverses  essences);  bardeaux  ou  essen- 
tes,  lattes,  etc. 

20  Métaux  (mêmes  détails  que  ceux  ci-dessus). 

3*"  Pierres,  briques^  chaux  :  pierres,  moellons,  pa- 
vés, briques,  carreaux;  plâtre,  chaux,  argile,  cimens, 
sables;  tuiles,  ardoises,  etc. 

4®  Résineux,  matières  grasses^  etc.  :  matières  ré- 
sineuses; cires,  graisses,  huiles  ;  drogues  pour  pein- 
ture; cuirs  et  peaux;  verres  à  vitre;  poudre  de 
mine,  etc. 

50  Étoffes  et  autres  marcfiandises  pour  ameuble- 
ment :  toiles  diverses  ;  étoffes  en  laine,  soie,  coton  ; 
laine  à  matelas,  crin,  passementerie,  etc. 

6^  Autres  matières  non  dénommées  précédemment. 

Il  est,  au  surplus,  entendu,  quant  aux  objets  en  état 
de  confection  préparatoire,  et  quant  aux  objets  confec- 
tionnés, afférens  à  ces  deux  mêmes  services  spéciaux  de 
Târtillerie  et  des  travaux  hydrauliques,  que  les  nomen- 
clatures de  ces  grandes  divisions  de  Tapprovlsionne- 
ment  à  leur  usa^e  admettent,  oomme  les  nomenclatu- 
res appropriées  aux  travaux  et  confections  des  autres 
services,  un  certain  nombre  de  subdivisions  analogues 
â  celles  suivies  pour  les  matières,  encore  bien  que  ces 
subdivisions  ne  puissent  être  aussi  tranchées,  les  objets 
dont  il  s*agit  étant,  en  grand  nombre,  préparés  ou  con- 
fectionnés avec  des  matières  de  plusieurs  sortes. 

Enfin,  il  doit  être  bien  compris,  à  Tavance,  que  le 
nombre  et  les  titres  des  subdivisions,  dans  chaque  ca- 
tégorie et  pour  chaque  service,  ont  été  réglés  en  vue 
de  déterminer  les  cadres  des  comptes  d'appUcutionSj, 
ou  comptes  particuliers  à  rendre  par  chaque  direction 
ou  autre  service  dans  les  arsenaux,  comme  par  chaque 
établissement  de  la  marine ,  hors  des  ports,  et  nous 
sommes  ainsi  conduits  à  aborder  ce  qui  concerne  tant 
l'administration  que  la  comptabilité  des  matières,  aux- 
quels points  de  vue  Texpressio^  matières  comprend 
tout  ce  qui  compose  Tapprovisionfiement  général. 

Matières  {administration  des).  Nous  avons  suffisam- 
ment  développé  {Voy.  Marché)  les  dispositions  régle- 
mentaires qui  se  rapportent  aux  traités  passés  entre  la 
marine,  et  les  adjudicataires  de  la  fourniture  des  diver- 
ses sortes  de  matières  et  d'objets;  nous  exposerons, 
dans  un  article  spécial  (Voy.  Recette),  les  précautions 
prises  pour  qu'il  ne  soit  admis  dans  les  arsenaux  que 
des  matières  et  des  objets  reconnus  propres  au  service, 
et  Ton  reconnaîtra  que  ces  précautions  semblent  ne  rien 
laisser  à  souhaiter,  sinon  l'exercice,  de  la  part  du  minis- 
tère,  de  Tinitiative  qui  lui  appartient  dans  les  conflits 
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qui  s'élèvent,  A  Tocc^^ion  des  recettes  et  de  Finlarpré* 
^tation  des  marchés,  entre  l'administration  des  ports  et 
les  fournisseurs  (1).  (Foy.  Organisation.) 

D'un  autre  côté,  nous  avons  exposé  [Foy,  Fabbica- 
TioN  et  Inventaire)  le  système  fondé  par  l'ordonnaBce 
du  17  décembre  1828,  d'après  lequel  la  fiction  qoe  coa- 
stituait  le  magasin  général  a  cessé  pour  faire  place  à 
la  réalité  du  magasin  des  matières;  les  objets  qui  umi 
achetés  tout  préparés  ou  tout  confectionnés  ne  passant 
que  pour  ordre  de  la  comptabilité  financière  dans  les 
écritures  du  comptable  de  ce  magasin,  et  étant  remis, 
immédiatement  après  leur  recette,  aux  directions  et 
services  chargés  de  conserver  et  appliquer  ces  objets. 
Ajoutons,  dès  â  présent,  que  ces  écritures  semblent 
une  superfétation  quant  au  magasin  des  matières,  et 
que  si,  indépendamment  de  leur  utilité  sous  le  rapport 
financier,  leur  but  est  de  constater  les  quantités  d'ob- 
jets mis  â  la  chiA'ge  des  directions  ou  services,  c'est 
dans  les  bureaux  du  commissaire  des  approvisionne- 
mens  que  ce  moyen  de  contrôle,  fourni  par  les  procès- 
verbaux  des  recettes,  devrait  être  employé. 

Mais,  pour  toute  personne  initiée  aux  détails  du  ser- 
vice intérieur  des  arsenaux,  plusieurs  dispositions,  d'au 
autre  ordre,  seraient  surtout  nécessaires,  en  vue  tant 
de  constater  la  régularité  des  recettes,  quant  aux  quan- 
tités de  matières  admises,  que  de  prévenir  les  entraves 
qui,  souvent ,  sont  apportées  à  l'exécution  des  travaux 
par  Tinstabilité  de  la  répartition  des  quantités  de  certai- 
nes matières  semblables,  entre  les  directions  et  services 
qui  emploient  concurremment  ces  matières. 

Ainsi,  sous  le  premier  rapport,  il  devrait  être  établi» 
dans  chaque  arsenal  maritime,  un  local  distinct,  se* 
paré  du  magasin  des  matières,  et  disposé  de  manière  A 
recevoir  les  matières  .et  marchandises  de  toute  sorte 
présentées  par  les  fouTnisseurs,  ainsi  qu'à  offrir  tous 
les  moyens  d'examen  et  d'épreuves,  tels  qui\s  sont 
prévus  par  les  marchés.  C'est  là  que  seraient  déposés 
les  échantillons  et  modèles  dont  nous  avons  parlé  {Foy. 
Marché),  que  seraient  installées  les  romaines,  balances, 
et  autres  appareils  pour  les  expériences,  sans  omettre 
une  ou  deux  forges  pour  l'épreuve  des  fers,  etc.  Ou 
sait  que,  maintenant,  c'est  dans  le  magasin  même  des 
matières,  et  dans  des  ateliers  dépendansdes  directions 
(où,  pour  ces  épreuves,  il  ferait  très'facilede  substituer 
des  matières  déjà  reçues  à  celles  présentées  eo  recette), 
que  les  opérations  d'examen  sont  effectuées  ;  rien  donc 
n'est  moins  rationnel;  mais  ce  n'est  pas  tout  encore;  on 
a  vu,  non  sans  àurprise,  disputer  aux  commissions  de 
recette  le  droit  de  constater  les  quantités  de  matières 

(1)  On  ne  verrait  plui  Tanomalie  inexplicable  du  rejet  dans  ua 
port,  et  de  Padmission  simultanée  dans  un  autre  port,  sur  mar- 
chés tout  semlriaUes,  des  mômes  matières  de  qualité,  ou  diffl«B« 
lions,  ou  origines  complètement  identiques* 
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à  porter  sur  les  procès-yerbaux  de  recette  ;  or,  il  est 
évident  que  cette  constatation  des  quantités  est  le  seul 
acte  qui  puisse  légalement  charger  le  comptable  des 
matières,  et  mettre  ses  agens  à  Tabri  de  toute  suspi- 
cion, au  point  de  vue  des  boni  qu'ils  seraient  censés 
avoir  recueillis  dans  le  détail  des  délivrances. 

Il  faudrait,  en  second  lieu,  que  le  même  comptable 
fût  amené,  par  un  règlement  précis,  à  ne  se  considérer 
que  comme  le  dépositaire,  envers  les  chefs  des  direc- 
tions et  services  consommateurs,  et  non  comme  le  libre 
dispensateur  des  matières  dont  il  a  la  garde  et  la  con- 
servation. Chaque  direction  ou  service  lui  faisant  con- 
naître, à  l'ouverture  d'un  exercice,  les  quantités  et  espè- 
ces de  matières  nécessaires  pour  l'exécution  des  travaux 
ordonnés  (après  déduction  de  celles  qui  lui  restent),  il 
doit  être  fondé  à  déduire  aussi  le^urplus  existant  sur 
son  tipprovisionnement  propre  de  l'exercice  expiré,  s'il 
n'a  auparavant  consenti  à  ce  que  cet  excédant  fût  déli- 
vré à  un  autre  service.  Tels  sont,  avec  les  receltes  à 
opérer  ultérieurement^  sur  les  commandes  faites  aux 
fournisseurs,  les  élément  d'un  compte  à  tenir  entre 
chaque  direction  ou  service  et  le  garde^magasin  des 
matières,  afin  que  tout  approvisionnement  spécial,  en 
quâintités  et  espèces  de  matières,  demeure  constamment 
assuré,  et  que  le  défaut  de  prévision  de  l'un  des  servi- 
ces ne  soit  pas  susceptible  d'entraver  les  opérations 
d'un  autre  service.  Alors  telle  direction  ne  se  trouve- 
rait pas  forcée,  comme  cefa  arrive  fréquemment,  à  faire 
des  denfandes  de  matières,  en  quantités  hors  de  pro- 
portion   avec  les  besoins  de  plusieurs  mois^  dans  la 
crainte  d'être  gagnée  de  vitesse,  à  l'égard  des  mômes 
matières,  par  une  autre  direction. 

Matières  {Contrôle  de  l'admtnUtration  des).  Ainsi 
que  nous  l'avons  dit  {Foy,  Matériel)  {comptes  du),  une 
polémique  est,  en  ce  moment  môme,  engagée  au  sujet 
de  l'exercice  du  contrôle,  en  général,  tant  matériel  que 
financier,  ressortissant  à  la  marine;  nous  n'avons  point 
à  y  prendre  part,  mais  seulement  à.  rappeler  les  prin- 
cipes qui  doivent  prédominer  toute  solution,  en  ce  qui 
concerne  le  contrôle  de  Tadministration  des  matières. 
Afin  d'être  bien  compris,  nous  admettons  d'abord  que 
les  ordonnances  de  1835  et. 1836,  qui  ont  organisé  le 
commissariat,  laissent  évidemment  à  souhaiter  l'insti- 
tution de  plusieurs  agens  purement  administratifs,  et, 
quant  à  notre  sujet,  celle  que  nous  supposons  consa- 
crée, d'un  directeur  des  approvisionnemens,  ayant  sous 
ses  ordres  le  garde-vmagasin  des  matières,  et  dont  le 
commissaire  (aussi)  des  approvisionnemens  est  chargé 
de  contrôler  la  gestion.  La  situation  respeclive,  en  ce 
point,  se  trouve,  dès  lors,  nettement  définie,  et  nous 
posons  pour  premier  principe  que  l'exercice  du  con- 
trôle sur  l'administration  des  matières  doit  être  absolu, 
iUimité,  dans  son  actioâ^  mais  sans  qu'il  s'étende,  comme 
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précédemment,  jusqu'à  l'obligation  surabondante  de  te- 
nir des  doubles  de  toutes  les  écritures  de  la  nouvelle 
direction.  Divers  règlemen»  ont  déterminé  l'étendue 
du  contrôle  dont  il  s'agit,  en  ce  qui  concerne  les  projets 
de  marché,  les  adjudications,  les  tecettes  de  matières, 
les  recensemens,  etc.;  il  serait  superflu  d'en  reproduire 
les  dispositions. 

L'exercice  du  contrôle  sur  radminislralion  des  ma- 
tières (à  Texclnsion  de  leur  emploi),  par  les  directions 
et  services  qui  exécutent  les  travaux,  est  non  moins  na- 
turellement dévolu  au  commissaire  des  travaux,  dont 
le  droit  de  surveillance  active,  sans  être  tracassière, 
comprend  aussi  les  magasins,  tant  des  objets  en  état  de 
confection  préparatoire  que  des  objets  confectionnés, 
et  les  dépôts  d'ustensiles  et  outils,  indépendamment  de 
l'action  qui  lui  est  rationnellement  attribuée  sur  les  ap- 
pels et  contre-appels  des  ouvriers  employés  tant  à  la 
journée  qu'à  la  tâche.  Nous  ne  craignons  pas  d'affirmer, 
au  sujet  de  l'exercice  de  ce  contrôle,  que  s'il  est  opéré 
avec  mesure  et  jugement,  et  surtout  avec  la  déférence 
convenable  de  la  part  des  agens  subalternes,  dans  leurs 
rapports  avec  les  officiers  des  directions,  les  chefs  de 
service  et  ces  mômes  officiers  accueilleront  avec  em- 
pressement, loin  de  voir  avee  répugnance,  ce  moyen 
d'alléger  le  poids  de  leur  responsabilité. 

Mais  il  a  été  question,  non  plus  seulement  de  faire 
surveiller  l'administration  des  matières,  c'est-à-dire 
d'en  prévenir  les  déficits,  les  pertes  par  vols,  par  sous- 
tractions ou  par  négligence,  mais  encore  de  faire  contrô- 
ler l'application  de  ces  matières  aux  travaux,  et  jusqu'à 
l'exécution  des  travaux  d'art  eux-mêmes ,  par  des  per- 
sonnes étrangères  aux  premiers  élémens  des  connais- 
sances techniques  et  spéciales  que  ces  travaux  exigent. 
Ilestvraiquepouratlénuerceque  cette  prétention  sem- 
ble présenter  de  fort  hasardé,  on  a  concédé  que  des  capi- 
taines de  vaisseau  et  des  ingénieurs  qui  auraient  exercé, 
pendant  cinq  ans,  les  fonctions  supérieures,  savoir  : 
les  premiers  de  gouverneur  d'une  colonie,  les  seconds 
de  directeur  d'une  usine  de  la  marine,  pourraient,  par 
la  suite,  être  admis,  en  soûs-ordre,  à  l'exercice  de  ce 
contrôle;  mais  nous  ne  pensons  point  que  ni  le  corps 
des  officiers  de  vaisseau,  ni  celui  des  ingénieurs,  se 
trouvent  très  flattés  par  la  perspective  qui  leur  serait 
ainsi  offerte,  et  nous  avons  au  surplus  établi  nettement 
[Voy.  Matériel)  {comptes  du)  l'impuissance  radicale 
des  efforts  que  l'on  ferait  pour  établir,  dans  les  ports, 
un  contrôle  tant  soit  peu  raisonnable  sur  l'exécution 
des  travaux  d'art  et  de  science  pratique. 

Nous  ne  pensons  pas  non  plus  que  ce  soit  dans  les 
plus  anciens  édits,  règlemens,  lettres-patentes  ou  or- 
donnances sur  le  faict  de  la  marine,  qu'il  faille  aller 
rechercher  des  argumens  pour  fonder  la  convenance  ou 
Futilité  d'un  contrôle  non  contesté,  d'ailleurs,  dans  de 
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certaines  limites;  ces  rappels  à  des  dispositions  qui  appàr« 
tiennent  à  d'autres  époques,  à  d'autres  hommos,  peuvent 
bien  constituer  des  matériaux  pour  l'histoire  de  l'institu- 
tion» montrer  sous  quelles  inlluences  ces  dispositions 
ont  été  rédigées,  accliser  telles  on  telles  préoccupations 
particulières  ou  traditionnelles,  etc.;  mais  ils  ne  sau- 
raient avoir  de  portée  réelle  dans  Texamen  d'une  ques- 
tion dont  l'état  a  été  profondément  modifié  par  les  pro- 
grès accomplis  en  administration,  et  aussi,  par  consé- 
quent, en  contrôle  pratique.  Ce  sont  donc  les  faits 
nouveaux,  les  faits  produits  par  ces  progrès  qu'il  fau- 
drait consulter,  au  lieu  de  tendre  vers  une  marche  ré- 
trograde. Or,  ces  élémens  d'appréciation  sont  loin  de 
consacrer,  dans  son  exagération  du  moins,  Timpor- 
tance,  pour  les  intérêts  de  l'État,  de  l'exercice  d'un 
contrôle  tel  qu'on  voudrait  l'exhumer  de  la  poussière 
des  traditions;  plusieurs  faits  seraient,  au  contraire, 
susceptibles  de  donner  la  mesure  de  l'impuissance  ou 
de  Tinutilité  de  l'inspection,  à  l'époque  même  où  on  la 
considérait  comme  fortement  organisée  par  la  législa- 
tion de  Tan  viii  (1). 

Malgré  ces  faits,  l'établissement  d'un  contrôle  sé- 
rieux, efficace  et  non  plus  restreint,  dans  son  exercice, 
à  tenir  des  doublesou  des  triples  de  toutes  les  écritures 
de  l'administration,  soit  des  matières,  soit  des  deniers, 
n'est  pas  moins  digne  de  beaucoup  d'attention,  et  c'est 
en  Tappréciant  ainsi  que,  nonobstant  quelques  imper- 
fections, les  ordonnances  de  1835  et  1836  ont  fait  faire 
un  grand  pas  vers  les  solutions  cherchées.  (Foy,  Or- 
ganisation.) 

Quant  aux  abus  à  réformer,  quant  aux  dilapidations 
de  matières  à  prévenir,  dans  l'intérieur  des  arsenaux,  la 
cause  principale  et  permanente  des  vols,  à  l'égard  des 
ports  qui  ont  encore  des  bagnes,  est  connue,  et  nous 
l'avons  suffisamment  signalée  {Foy.  Forçats).  C'est  ce 
qui  laisse  vivement  regretter,  en  présence,  d'une  part, 
de  cet  axiome  banal ,  c  qu'il  n'y  a  pas  de  voleurs ,  là  où 
«  il  n'y  a  pas  do  receleurs,  »  que  l'on  n'ait  point  eu 
la  pensée  d'employer  le  plus  sûr  moyen  de  répression, 
celui  qui  consisterait  à  établir,  pour  chacun  des  cinq 
ports  militaires,  un  commissaire  général  de  police,  et, 

(I)  Panni  ces  faits  on  a  souvent  cité  le  suivant  : 
«  Un  préfet  maritime  a  fait  construire  et  meubler  à  Loriont 
«  sans  auiorisalion,  cl  en  portant  les  dépenses  sur  d'autres  Ira- 
«  vaui  du  port,  un  édiQce  qu'on  a  appelé  le  Petit  Hôtel,  cl  que 
«  son  inutilité  réolle  a  f.iil  détruire  deijuis,  afin  de  rendre  dispo- 
«  nible^pour  ragran'Jis5em<»nt  de  l'arfional,  Teicpaee  considérable 
«  qu'occupa  irnt  la  maison  et  les  Jardins. 

«  Probablement,  i'insprclcur  et  ses  agcns  n'ont  rien  vu,  car  le 
«  ministre  n'a  pas  été  averti  ;  cepeiidant  ce  ministre  était  M.  le 
•  duc  Decrês,  et  le  f.iit  se  passait  en  1810,  sous  le  règne  de  l'em- 
«  pcreur  Napoléon  !  » 

(Jiapport  sur  le  matériel  de  la  marine ,  par  M.  le  baron 
Tupinier,  1838.) 
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d'autre  part,  qu'en  vue  des  garanties  que  présentait, 
que  présenterait  encore  l'instilution  des  compagnies 
d*ouvriers  militaires,  on  paraisse  mettre  en  oubli  le 
haut  intérêt  qui  s'attache,  sous  le  nouveau  rapport  doit 
il  s'agit,  au  rétablissement  de  ces  compagnies,  (f'oy. 
Institution.) 

Matières  {comptabilité  des).  Nous  avons  fait  oanif- 
tre  {Voy.  Fabrication)  les  distinctions  principales» 
lesquelles  repose  cette  comptabilité,  dont  l'objet  est  de 
fournir  l'exacte  reproduction  des  rait5,  soit  généraui, 
soit  particuliers,  que  constituent  l'achat  des  matiéra, 
leur  délivrance  aux  services  consommateurs,  leur  appli- 
cation, par  ces  services^  à  la  construction  et  à  ]'a^m^ 
ment  de  la  flotte;  le  mot  matières  exprimant  ici,  fur 
une  acception  générale,  tant  les  matières  premières 
que  les  objets  en  état  de  confection  préparatoire,  ainsi 
que  les  objets  confectionnés,  y  compris  les  appamx, 
machines  et  outils.  De  là  les  comptes  particuliers  dei 
divers  ordres  dont  nous  avons  parlé  (  Voy,  MATÉBial 
(compte  du),  lesquels  étaient  centralisés  dans  chaque 
port,  et  venaient  se  résumer  au  ministère,  àParis,50V 
la  forme  du  compte  général  présenté  aux  chambres,et 
dont  nous  avons  donné  sommairement  la  description. 

Cette  forme,  appropriée  à  l'objet  que  la  présentatioi 
du  compte  devait  rempjir,  dans    le  principe,  n'étaot 
point  susceptible  de  satisfaire  aux  nouvelles  exigcDcei 
de  la  comptabilité  publique,  doit,  ainsi  que  nous  TaToos 
établi,  être  changée;  et  ce  n'estplus  dans  les  ports,  maif 
dans  un  bureau  de  contrôle  établi  au  ministère,  qoelei 
comptes  particuliers  des  divers  services  adminisfn^i^ 
des  arsenaux  doivent,  comme  nous  l'avons  expliquât 
être  dt^sormais  centralisés.  Il  en  résulte  qu'en  mainte- 
nant, et  les  grandes  catégories  dans  lesquelles  toutes 
les  matières  sont  classées,  et.  dans  chacune  de  ces  ca- 
tégories, les  cadres  adoptés  tant  pour  les  comptes  par- 
ticuliers que  pour  le  compte  général,  il  faut  modifier 
beaucoup  la  composition  originaire  des  premiers,  e» 
s'attaclier  à  obtenir,  en  la  simplifiant,  en  la  débarrassant 
de  toutes  complications  qui,  n'étant  pas  indfspensabH 
sont  par  conséquent  nuisibles,  d'autant  plus  de  garan- 
ties d'exactitude  de  la  part  des  comptables. 

A  ce  point  de  vue,  si  Ton  considère,  d'une  part,  qoe 
l'une  des  tâches  essentielles  imposées,  dans  le  nouveau 
système,  au  bureau  de  centralisation  des  comptes  en 
matières,  à  Parissera  de  réunir,  pour  en  former  des  va- 
leurs moyennes,  les  valeurs,  matières  elmain-d'œu^e 
que  présenteront  les  comptes  particuliers  des  divers 
services  des  cinq  ports,  et,  d'une  autre  part,  que  daas 
ces  ports,  c'est  à  la  direction  des  approvisionneroens 
qu'appartient  spécialement  lattribution  d'élablir,  dans 
ses  comptes  particuliers,  l'évaluation,  en  deniers,  des 
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matières  premières,  ainsi  que  des  objets  achetés  i 
préparés  ou  tout  confectionnés,  on  reconnaît  de  soile 
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qu'il  peut  devenir  suffisant»  à  Faide  de  modifications 
faciles  à  concevoir  pour  les  personnes  initiées  aux  diffi- 
cultés de  la  comptabilité  dont  il  s'agit,  que  les  comptes 
particuliers  des  directions  des  travaux,  distingués  en 
comptes  chantiers,. comptes  ateliers ^  et  comptes  mor 
gasinsy  ne  comprennent  plus,  à  Tavenir,  quant  aux 
deux  premiers ,  que  les  quantités  de  matières  et  les  va- 
leurs main-d  œuvre,  dont  ces  mêmes  comptes  déve- 
lopperont les  applications  aux  travaux  de  toute  sorte. 

« 

Dans  Fimpossibilité  où  nous  sommes  d'entrer  dans  de 
plus  longs  détails  d'exécution,  nous  nous  bornerons  à 
ajouter  qu'afin  de  faciliter  le  travail  du  bureau  de  con- 
trôle central  à  Paris,  et  de  ne  pas  l'astreindre  à  refaire 
les  comptes  particuliers  d'application,  on  devrait  dispo- 
ser, dans  les  imprimés  préparés  pour  ces  comptes,  une 
colonne  valeurSj  à  la  suile  de  celle  quanlités  de  ma- 
tières, puis  une  seconde  intitulée:  valeurs ^  matières 
et  main-d'œuvre,  que  les  comptables  des  ports  laisse- 
raient. Tune  et  Fautre,  en  blanc. 

II  y  aurait  quelque  nouvelle  modification  à  apporter, 
sous  ce  rapport,  à  la  forme  des  comptes  particuliers 
des  directions  des  subsistances,  en  ce  que  les  approvi- 
sionnemens  spéciaux  à  ce  service  lui  sont  livrés  direc- 
tement  par  les  fournisseurs  (1).  {Foy.  Yivrbs.) 

Mais  les  mêmes  motifs  n'existant  point,  quant  aux 
directions  des  hôpitaux  et  des  chiourmes ,  les  comptés 
de  ces  services  devraient  être  rédigés  selon  la  mé- 
thode uniformç  qui  serait  adoptée,  en  vue  de  la  forma- 
tion des  comptes  généraux  de  gestion. 

Nous  supposons,  comme  on  le  voit,  que,  saqs  boule- 
verser de  fond  en  comble,  selon  la  proposition  qui  en 
a  été  faite»  tout  le  système  établi  par  l'organisation  du 
17  décembre  1828  et  par  les  ordonnances  de  1835  et 
1836,  on  a  remédié  aux  imperfections  signalées  dans 
ces  ordonnances ,  par  une  séparation  plus  complète  de 
l'action  administrative  d*avec  l'action  de  contrôle,  ob- 
tenue de  la  création  d'un  ou  plusieurs  directeurs  des 
services  purement  administratifs,  afin  que  ces  services 
soient  contrôlés  aussi  efficacement  que  le  sont,  dès  à 
présent,  les  directions  qui  administrent  et  gèrent,  à  la 
fois,  dans  l'exécution  des  travaux.  Et,  en  définitive,  il 
sera  facile  de  seconvaincre,  à  l'aide  de&  aperçus  qui 
précèdent,  et,  sans  que  nous  ayons  besoin  d'entrer  dans 
des  développemens  non  susceptibles  de  prendre  place 
ici,  que  jamais  une  action  de  contrôle  réel  et  sérieux 
n*aura  été  plus  fortement  organisée. 

MATURE ,  s.  f.  L'ensemble  des  mâts,  tant  bas 
mâts  ou  mâts  majeurs,  y  comprisse  beaupré,  que  mâts 
de  hune,  de  perroquet,  de  perruche,  etc.,  forme  ce  gue 
Ton  nomme  la  mature  d'un  vaisseau,  d'une  frégate,  ou 

(1)  Cette  obseiralion  est  applicable  aux  établUs'emcns  de  la 
marin»  hors  des  ports. 
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de  tout  autre  bâtiment,  à  bord  duquel  ces  différens  mâts 
se  trouvent  établis,  ce  qui  s'applique  également  aux 
mâts  composant  la  mâture  d'une  chaloupe  ou  d'une 
autre  embarcation. 

Mature  ou  Machine  à  mater.  {Voy,  Machine.) 

Maturb  (ou  Atelier  de  là).  C'est  l'atelier  dans  lequel 
on  confectionne  et  l'on  répare  les  mâts,  les  vergues, 
les  hunes,  etc.  Il  consiste  en  de  vastes  hangars,  situés 
sur  le  bord  de  la  mer  et  devant  lesquels  on  pratique 
une  rampe,  tant  pour  mettre  les  mâts  â  l'eau,  lorsqu'il 
s'agit  de  mater  un  bâtiment  {Foy,  Mater),  que  pour 
hâler  â  terre,  soit  les  mâts  à  réparer,  soit  les  pièces  de 
mâture  â  mettre  en  œuvre. 

Mature  (Bois  de)  ou  mâts.  On  nomme  ainsi  les  arbres 
de  pin  et  sapin  que  Ton  réunit  dans  un  arsenal  mari- 
time, et  qui  y  arrivent  dépouillés  de  leur  écorce,  ainsi 
que  de  la  piajeure  partie  de  leur  aubier,  pour  y  être 
examinés  etaijmis,  soit  comme  mât  de  beaupré  ou  mât 
de  hune,  ou  jumelle  supérieure,  etc.,  chacun  selon  ses 
ilimen&ions,  et  surtout  son  proportionné  (Voy,  Tarif). 
Mâts,  ma  ter  eaux,  espars  et  manches  de  gaffe,  telles 
sont,  au  surplus,  les  quatre  divisions  principales  dans 
lesquelles  entrent  toutes  les  pièces  de  grande  et  de 
menue-mâture. 

L'approvisionnement  en  bois  de  mâture,  et  particu- 
lièrement en  bois  provenant  du  Nord,  qui  sont  de  beau- 
coup supérieurs  â  tous  autres,  offre  un  extrême  intérêt, 
sous  ce  rapport  que  la  difficulté  des  communications, 
en  temps  de  guerre,  pourrait  rendre  impossible  le  trans- 
port de  ces  bois.  Un  tel  motif  suffirait  pour  établir  Tur- 
gence  d'en  réunir,  dans  les  ports,  un  très  grand  assorti- 
ment. Mais,  comme  nous  l'avons  dit  déjà  (Voy.  Mat), 
ce  n'est  plus  qu'avec  beaucoup  de  peine  que  l'on  par- 
vient à  trouver  dans  les  forêts  du  Nord  des  arbres  qui 
remplissent  toutes  les  conditions  voulues  pour  faire  ua 
mât  de  hune  de  vaisseau,  et  c'est  aussi  ce  qui  a  forcé, 
dans  ces  derniers  temps,  â  recourir  aux  pins  du  Canada, 
dont  la  qualité  est  fort  inférieure  et  qui  n'ont  pas  â 
beaucoup  près  la  même  durée. 

Les  forêts  de  la  Corse,  il  est  vrai,  produisent  des  ar- 
bres de  pin  dont,  malgré  une  plus  grande  pesanteur 
spécifique,  la  qualité  est  bonne,  quoique  inférieure  à 
celle  du  pin  de  Riga.  Mais  tant  que  de  nouvelles  routes 
n'auront  pas  été  ouvertes  en  Corse,  tant  que  l'accès  des 
forêts  n'y  sera  pas  plus  facile,  l'exploitation  et  le  trans- 
port de  ces  arbres  en  rendront  le  prix  excessif,  lors- 
qu'ils seront  parvenus  sur  le  continent.  D'un  autre  côté, 
le  nombre  des  arbres  de  fotles  dimensions,  et  des  pro- 
portions convenables  pour  fournir  des  mâts  de  hune,  y 
est  aussi  fort  restreint,  ainsi  que  l'a  constaté  une  ex- 
ploration faite  ^vec  un  soin  minutieux,  en  1819,  par 
M.  de  la  Reinty,  alors  intendant  de  la  marine  â  Toulon. 
II  semblerait  donc   sage  de  ne  pas  exploiter  trop  pré- 
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cipitamment  des  forêts  qui  sont  françaises,  et  dont  on 
serait  heureux,  en  temps  de  guerre,  de  trouver  les  res- 
sources disponibles,  alors  que  les  marchés  étrangers 
nous  seraient  fermés.  C'est,  en  quelque  sorte,  une  ré- 
serve qu'il  importe  de  ménager  pour  des  circonstances 
critiques  (1). 

Il  convient  toutefois  de  ne  pas  attendre,  si  l'on  ne  veut 
être  pris  au  dépourvu,  que  ces  circonstances,  qui  peu- 
vent se  présenter  inopinément,  viennent  à  éclater,  pciur 
faire  les  études  nécessaires,  en  vue  de  faciliter  l'exploi- 
tation des  forêts  de  la  Corse,  de  même  qu'il  importe  de 
ne  pas  cesser  de  s'occuper  d'accroître  largement  Tap- 
provisionnement  des  ports  en  bois  de  mâture  du  ïïord, 
de  manière  à  se  tenir  constamment  en  mesure  de  parer 
à  toutes  les  éventualités. 

MAUGERE ,  s.  f.  Sorte  de  placard  en  cuir  fort,  dont 
on  recouvre  extérieurement  les  dalots  de  l'avant  d'un 
grand  bâtiment.  Ils  sont  cloués  par  le  haut,  de  manière 
A  empêcher  la  merde  s'y  introduire  et  à  ne  pas  s'opposer 
à  la  chute  des  eaux  qui  viennent  de  l'intérieur. 

MAUVAISE  TENUE.  On  nomme  fonds  de  mau- 
vaise tenue  un  endroit  du  fond  de  la  mer  où  les  ancres 
n'ont  pas  de  prise  et  chassent. 

MAXAGUA,  s.  m.  Nom  d'un  bois  des  Indes  occi- 
dentales, dontl'écorce  sert  à  fabriquer  de  bons  cordages. 

MÉGANIGIEX,  «.  m.  En  langage  usuel,  c'est 
l'homme  adonné  à  la  pratique  d'un  art,  qui  exige  beau- 
coup de  précision,  et  nécessite  l'emploi  de  machines, 
d'où  la  dénomination  d'ingénieur-mécanicien. 

Quant  à  la  marine,  et  depuis  l'introduction  des  bâti- 
mens  à  vapeur  dans  la  navigation,  le  nom  de  mécanicien 
est  attribué  aux  ouvriers  d'élite  en  métaux,  qui,  ayant 
concouru  à  la  fabrication  de  machines  à  vapeur,  sont 
considérés  comme  aptes  à  faire  fonctionner  les  machines 
de  ce  genre,  soit  à  terre,  soit  à  la  mer,  ainsi  qu'à  répa- 
rer, au  besoin,  les  diverses  parties  de  ces  machines.  Les 
mécaniciens  sont  donc  choisis  parmi  les  ouvriers  em- 
ployés dans  les  ateliers  de  machinerie,  de  fonderie,  de 
grosse  chaudronnerie,  de  grosses  forge's  et  martinets, 
et  il  leur  a  été  alloué,  par  une  ordonnance  du  17  sep- 
tembre 1841,  des  supplémens  de  solde,  en  rapport  avec 
les  degrés  de  capacité  dont  ils  font  preuve  ;  ces  supplé- 
mens peuvent  porter  jusqu'à  5  francs  par  jour  le  maxi- 
mum de  leur  paie.  , 

Lqport  de  Toulon  étant  celui  qui  expédie  et  reçoit  le 
plus  grand  nombre  de  bâtimens  à  vapeur,  une  compa- 
gnie de  chauffeurs-mécaniciens  y  a  été  organisée.  Ce 
qui  manque  à  ces  hommes,  en  général,  c'est  l'habitude 
de  la  mer,  et  il  n'est  pas  rare  que,  dans  les  mauvais 
temps,  on  soit  forcé  de  remplacer  les  chauffeurs,  par 

(1)  Rapport  sur  l9  matériel  de  la  marine  j  par  M.  le  baron 
ïupinlçr,  1838. 


des  matelots,  les  premiers  se  trouvant  complètement 
hors  d'état  de  rendre  aucun  service  à  bord. 

MÈCHE ,  s.  /.  Ce  mot  reçoit,  en  marine»  ainsi  qtie 
dans  les  arts,  plusieurs  acceptions  que  nous  allons  pas* 
ser  en  revue  succinctement. 

Mèche  à  canon  (artiUerie),  C'est,  comme  on  le  sait, 
une  sorte  de  corde  ou  faisceau  de  fils  d'étoupe,  de  cIubb* 
vre  ou  de  lin  coinmis,  que  Ton  prépare,  en  le  faisani 
bouillir  avec  du  soufre  et  du. salpêtre  pulvérisés,  de 
manière  à  ce  qu'il  conserve  le  feu,  une  fois  qu'il  a  été 
allumé.  On  en  compose  les  boute'feu  (Voy,  ce  mot),  168-^ 
quels,  d'ailleurs,  ne  servent  plus  aujourd'hui,  si  ce  n'est 
lorsqu'une  platine  se  trouve,  par  l'effet  d'un  accident^ 
mise  hors  de  service. 

Méche  de  vilebrequin  (menutterie).  On  nomme  aiost 
le  fer,  d'une  forme  particulière,  d'un  outil,  dans  le  fût 
duquel  il  peut  se  placer,  comme  il  peut  en  être  été  à 
volonté.  Ce  fer  est  plus  on  moins  acéré,  selon  qu'il  doit 
être  employé  â  percer  la  pierre  ou  le  bois. 

Mèche  de  tatjère  (perçage).  C'est  le  bout  tranchant, 
et  d'une  forme  analogue  à  celle  de  la  mèche  de  vilebre- 
quin, du  fer  d'un  long  outiLde  perceur.  L'autre  bout  de 
ce  fer  porte  un  œil  dans  lequel  entre  la  poignée  en  bois  de 
la  tarière.  Les  perceurs  en  emploient  nn  grand  nombre 
de  diverses  longueurs  et  grosseurs,  ou  diamètres. 

Mèche  d'un  cordage  (cordetie)  ou  âme  d'un  cordage 
à  quatre  torons.  Ces  torons  sont  tordus  sur  la  mèche 
sans  laquelle  ils  auraient  beaucoup  moins  de  force. 
{Foy.  Cordage.) 

Mèche  de  mât  {mâture).  C'est  la  principale  pièce,  la 
pièce  du  centre  d'un  mât  d'assemblage.  (Foy.  Mat.) 

Mèche  de  cabestan  (grosses^ceuvres).  C'était  aussi  la 
principale  pièce  de  la  charpente  d'un  cabestan,  lorsque 
cette  pièce  était  en  bois.  Les  mèches  de  cabestan  pour 
les  bâtimens  de  guerre  sont  maintenant  en  fer  forgé  au 
martinet  et  de  fortes  dimensions.  On  les  confectionne 
dans  les  forges  royales  de  la  Chaussade,  près  de  Nevers. 
{f^oy.  Cabestan.) 

Mèche  de  gouvernail  (grosiei-ceuvres).  {Voy.  Goo- 

VERNAIL.) 

MÉLIS ,  S.  m.  Nom  de  certaines  toiles  employées 
dans  la  marine.  Leur  degré  de  force  les  fait  classer  en 
mélis  simple  et  mélis  double.  Les  huniers  des  grands 
bâtimens  sont  de  mélis  double. 

MEMBRE,  s.  m.  C'est,  dans  la  construction  d'un 
petit  bâtiment  ou  d'une  embarcation,  l'une  des  pièces 
courbes  d'un  seul  morceau  en  épaisseur,  qui,  érigées 
sur  la  quille,  comme  le  sont  les  couples  de  levée  pour 
les  bâtimens  de  plus  grandes  dimensions,  déterminent 
les  formes  de  la  carène  de  ce  petit  bâtiment  ou  de  cette 
embarcation,  et  reçoivent  le  clonage  du  bordé  tant  ex-  4 
térieur  qu'intérieur.  Un  couple  est  fermé  de  deux 
mem^ref  juxtaposés,  et  la  distinction  à  obserrer  entre 
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jiD  membre  et  uiiGoa|»le,  fl^  trqave  ainsi  nettement 

HESIBBcURfi»  s,f»  On  nomme  ainsi,  néanmoins, 
rensemble»  tant  des  couples  de  levée  et  de  remplissage, 
fKHur  un  grand  bâtiment,  que  des  membres,  pour  un 
petit  navire  ou  une  embareation,  lesquels  couples  et 
Boembres  forment  les  côtés  et  murailles,  composent,  en 
un  mot,  la  carcasse  de  tout  bâtiment  <Ut  monté  en  boïs 

tors. 

MËNILLE ,  s.  f.  Sorte  de  taquet  placé  sur  le  man- 
che 4l'un  aviron  de  galère.  Il  est  creux  au  milieu  et 
forme  l'anse  pour  le  passage  des  mains. 

MER ,  s.  /•  Confluent  universel  des  fleuves,  et  des 
torrens  qui  sillonnent  les  continens ,  la  mer,  cette  im- 
mense étendue  d*eau  qui  les  sépare,  et  inspire  à  la  fois 
l'admiration  et  la  terreur,  occupe  la  majeure  partie, 
plus  des  deux  tiers  du  globe  terrestre.  Nous  avons  rap- 
pelé les  principales  causes  astronomiques  et  géologiques 
des  grands  mouvemens  d'élévation  et  d'abaissement  de 
ses  eaux^  qui .  constituent  les  phénomènes  périodiques 
du  flux  et  du  reflux  {Foy.  Marée).  ISous  avons  décrit 
lea  courans,  tant  généraux  que  particuliers,  observés 
jusqu'À  ce  jour  {P^oy.  Coueant).  Nous  nous  attacherons 
sommairement  ici  aux  autres  considérations  de  l'intérêt 
le  plus  positif  pour  les  navigateurs. 

La  mer  prend,  comme  on  le  sait,  différons  noms, 
quoiqu'elle  soit  une,  selon  les  divers  parages  que  bai- 
gnent ses  e^ux«  Ainsi  on  distingue,  comme  grandes  di- 
visions, la  mer  océane  ou  l'Océan,  ja  mer  du  Sud  (qui 
comprend  la  mer  Pacifique),  puis  la  mer  du  Nord  ;  cette 
dernière,  vers  le  pôle  N.,  nommée  mer  Glaciale  ou  mer 
JBlancbe  ;  puis  après  le  détroit  du  Sund ,  mer  Baltique. 
Du  Suqd  vers  l'Angleterre ,  c'est  la  mer  d'Allemagne, 
et,  entre  l'Angleterre  et  les  côtes  de  Bretagne,  la  mer 
Britannique.  On  trouve  ensuite  la  mer  Méditerranée, 
qui  contient  la  mer  de  Toscane,  les  mers  Adriatique, 
Ionique,  etc.,  puis  la  met  de  Marmara,  et  au  delà,  la 
mer  Noire.  On  donne  aussi  le  nom  de  mers  à  de  grands 
lacs  qui  n'ont  point  d'issue  sur  d'autres  mers,  telle  est 
la  mer  Caspienne;  enfin,  dans  la  mer  des  Indes,  se 
trouve  la  mer  Rouge.  Nous  devons  nous  borner  à  rap- 
peler ces  indications  générales. 

L'eau  de  la  mer,  sur  les  côtes  et  les  bas-fonds,  .est 
communément  limpide  et  légèrement  verdâtre  ou  bleue, 
selon  les  climats; mais,  au  large,  la  grande  profondeur 
lui  donne  àei  teintes  très  foncées  de  l'une  ou  l'autre  de 
ces  deux  couleurs.  Sa  saveur,  qui  varie  selon  les  saisons^ 
les  paragea,  et  est  surtout  affectée  par  le  voisinage  des 
fleuves,  n'est  pas  seulement  salée,  mais  acre  et  nauséa- 
bonde, au  plus  haut  degré  ;  c'est,  vraisemblablement,  le 
résultat  de  la  dissolution  des  matières  de  toute  sorte^ 
dont  la  mer  est  l'afflux  et  qu'elle  tient  en  suspension, 
commele  prouve,  d  ailleurs,  l'analyse  chimique  des  pr in- 
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cipes  de  ses  eaux,  prises  à  diverses  profondeurs,  et  sous 
diverses  latitudes.  Quoique  variables  en  raison  de  ces 
circonstances,  et  de  plusieurs  autres  qu'il  serait  trop 
long  d'énumérer,  les  principes  reconnus  à  l'analyse  sont, 
comme  on  le  sait,  différons  sels  à  bases  et  radicaux, 
peu  nombreux  d'ailleurs,  stels  que  la  soude,  la  chaux,  la 
magnésio,  l'ammoniaque  ;  puis  les  acides  sulfuriques, 
hydrochloriques ,  carboniques  même,  parfois ,  sans 
omettre  des  traces  d'iodures  et  de  bromures,  complica- 
tionqui  a  apporté  et  apporte  les  plus  grandes  difficultés 
au  succès  complet  des  efforts  faits  jusqu'à  ce  jour,  pour 
rendre  l'eau  de  mer  potable,  et  dont  nous  aurons  à  trai- 
ter tput-à-l'heure,  ainsi  que  nous  l'avons  annoncé  ail- 
leurs (Foy.  ËAu).  Ajoutons,  quant  aux  caractères  pro- 
pres à  l'eau  de  mer,  que  sa  densité  est  supérieure 
d'environ  1/35  à  celle  de  Teau  douce,' ce  qu'expliquent 
les  détails  qui  précèdent;  la  quantité  de  sel  commuq 
qu'elle  contient  varie  de  trois  à  quatre  pour  cent  du 
poids  (3  à  4  kilog.  pour  100  kilog.  d'eau).  La  mer  n'est 
point. également  salée,  en  effet,  sur  les  divers  points 
qu'elle  recouvre;  elle  l'est  généralement  davantage 
dans  Jes  pays  chauds  que  dans  les  pays  froids,  et  sa  sa- 
lure, qui  est  le  plus  fortement  prononcée  sous  la  zone 
torride,  par  exemple,  diminue  sensiblement  vers  les  pô- 
les, et  par  toutes  les  latitudes  élevées,  par  celles  sur- 
tout qui  dépassent  le  70°  degré.  Ces  différences  pro- 
viennent, sans  aucun  doute,  de  l'évaporation  qui  s'opère 
en  raison  de  l'intensité  de  la  chaleur,  en  sorte  que  l'eau 
gui  reste  doit  se  trouver  chargée  de  particules  salines 
plus  abopdantes  dans  les  pays  chauds  que  dans  les  pays 
froids. 

Relativement  à  la  température  de  l'eau  de  mer ,  on 
sait  que  cette  eau  est  moins  froide  sur  les  côtes  et  sur 
les  bas-fonds  qu'au  large,  que  sa  chaleur  décroît  en  rai- 
son de  la  profondeur.  On  admet  que  la  température  de 
l'Océan  est  égale,  en  général,  à  celle  de  la  latitude  cor- 
respondante; cependant,  sous  l'équateur,  la  tempéra? 
ture  de  la  mer  est  supérieure  à.celle  de  l'air  (qu'il  ne 
faut  pas  confondre  avec  la  chaleur  solaire),  tandis  que 
c'est  le  contraire  au  voisinage  des  pôles.  S'il  est  assez 
difficile  de  comprendra  au  premier  abord,  comment  la 
température  de  l'eau  peut  être  supérieure  à  celle  de 
l'aii-,  ce  phénomène  s'expUque  par  la  densité  du  liquide, 
qui  lui  permet  de  conserver  plus  long-temps  sa  tempé- 
rature acquise,  tandis  qu'une  légère  agitation  de  l'air 
suffit  pour  le  rafraîchir  instantanément;  et  c'est  pour- 
quoi l'eau  de  la  mer  semble  plus  chaude.  lorsqu'on  s'y 
baigne  le  soir,  que  lorsqu'on  s*y  baigne  dans  la  journée. 
L'eau  de  mer,  au  surplus,  se  congèle  beaucoup  moins 
facilement  que  l'eau  douce,  puisque  les  glaçons  ne  se. 
produisent  à  la  surface  de  la  mer  que  par  30  ou  34  de-, 
grés  au  dessous  de  zéro.  C'est  vers  le  50°  degré  de  lati- 
tude que  la  glace  se  forme  sur  les  rivages,  vers  le  CO» 
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que  les  glaçons  se  montrent  au  large,  et  vers  le  80*  que 
ron  rencontre  ces  glaces  fixes,  entre  lesquelles  les  na- 
vigateurs ont  de  si  grandes  souffrances  à  endurer,  et  de 
si  grands  périls  à  surmonter. 

Un  phénomène,  que  nous  ne  saurions  passer  sous  si- 
lence, malgrd  notre  désir  d'être  concis^  est  celui  do 
l'état  lumineux  sous  lequel  apparaissent,  dans  Tobscu- 
rité,  les  flots  de  la  mer,  particulièrement  lorsque  le 
temps  est  chaud  et  l'atmosphère  chargée  d'électricité. 
Des  milliers  d'étincelles,  simulant  ces  insectes  qui,  par- 
fois,  brillent  avec  un  si  vif  éclat  pendant  la  nuit,  se 
produisent  à  la  surface  des  eaux  de  la  mer  ;  tel  est  ce 
phénomène  qu'on  désigne  sous  le  nom  de  phospho- 
rescence, en 'préjugeant  ainsi  une  question  dont  la  solu« 
tion  n'a  point  été  encore  obtenue.  En  effet,  si  des  phy- 
siciens ont  attribué  cet  état  lumineux  de  la  mef  à  la 
combustion  de  gaz  phosphoreux,  d'autres  ont  cherché 
à  l'expliquer  par  un  dégagement  de  lumière  qu'opére- 
rait la  pression  des  flo!8  les  uns  contre  les  autres,  dans 
une  violente  et  continuelle  agitation  ;  pour  plusieurs, 
une  infinité  de  mollusques  microscopiques  répandus  à  la 
8urface.de  l'eau  produirait  cette  même  lumière  ;  selon 
plusieurs  encore,  c'est  à  la  viscosité  des  eaux  de  la 
mer  qu'il  faudrait  la  rapporter,  et  enfin,  pour  concilier 
toutes  les  opinions,  divers  savans  ont  accordé  une  part 
d'influence  plus  ou  moins'grande  à  chacune- de  ces  cau- 
ses. Ce  que  semblent  établir  des  observations  suivies 
sur  les  circonstances  qui  accompagnent  ce  phénomène, 
c'est  qu'il  serait  dû  à  l'électricité,  et  que,  pour  le  pro- 
duire, la  condition  d'une  violente  agitation  de  la  mer, 
et  d'un  vif  choc  des  lames,  dans  des  directions  tout-à- 
fait  contraires,  pendant  nuorage,  serait  indispensable, 
la  violence  du  vent,  si  d'ailleurs  il  est  réglé,  et  Tétat  de 
la  mer,  quelque  houleuse  qu'elle  soit,  par  Teffet  de  ce 
vent,  no  suffisant  paisi  pour  la  rendre  lumineuse,  ou  du 
moins  ne  constituait  pas  la  cause  essentielle  du  phéno- 
mène dont  il  s'agit. 

Parmi  les  autres  principales  observations  dont  la  mer 
a  été  l'intéressant  sujet  est  celle  de  l'abaissement  pé- 
riodique de  ses  eaux,  et  par  conséquent  de  la  diminu- 
tion de  son  volume  ;  on  estime  que  cet  abaissement  de 
la  surface  de  la  mer,  dans  certains  parages,  et  notam- 
ment  sur  les  côtes  de  la  mer  Baltique,  est  d'environ 
10  à  12  millimètres  par  année,  et, ^onséquemment,  de 
1  mètre  à  1  mètre  20  centimètres  par  siècle.  II  est  vrai 
qu'elle  gagne,  au  contraire,  en  hauteur  dans  d'autres 
parages,  et  qu'en  vertu  de  son  mouvement  général 
d'orient  en  occident,  elljî  fait,  par  exemple,  continuel- 
lement effort  contre  les  côtes  orientales,  tant  de  l'Asie 
quedel'Amf^rique,  en  même  tems  qu'elle  se  retire  des 
côtes  occidentales  de  ces  continens  ;  mais  si  l'on  ex- 
cepte quelques  autres  parages^  où  la  mer  gagne  aussi 
du  terrain,  par  des  causes  particulières,  comme  entre 
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les  tropiques,  par  l'effet  du  vent  d'est  qui  y  souffle  con- 
stamment, elle  en  a  perdu  et  en  perd  évidemment  par- 
tout ailleurs.  Pour  ne  citer  que  les  côtes  de  France  et 
celles  des  pays  les  plus  voisins,  on  sait  que  Aigaea- 
mortes,  sur  la  Méditerranée,  qui  est  maintenant  située 
à  environ  8  kilomètres  de  la  mer,  était  un  port  du 
temps  de  Saint-Louis  ;  l'Océan  s'éloigne,  de  même,  en 
beaucoup  d'endroits,  des  côtes  de  France,   d'Angle* 
terre,  etc.  Ainsi  la  mer  qui,  à  la  fin  du  seizième  siècle, 
baignait  ces  vieux  murs  de  Brouage,   sur  lesquels  on 
voyait,  il  n*y  a  pas  Ipng-temps  encore,  les  anneaux   en 
fer,  destinés  à  Tamarragedes  navires,  en  est  actuelle- 
ment à  une  grande  distance;  les  marais  de  Lincoln, 
en  Angleterre,  sont  des  terrains  abandonnés  par   la 
mer,  etc.,  etc.  Nous  sommes  forcés  à  borner  ici  cet 
exposé  de  faits  d'ailleurs  bien  connus,  et  qu'ilnous  a 
paru  utile  de  rappeler,  quoique  très  auccinctement. 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  l'eau  de  mer  n'est  point 
seulement  salée;  mais,  de  plus,  qu'elle  a  un  goût  acre 
et  nauséabond  au  plus  haut  degré.  En  raison  de  cette 
saveur,  ainsi  que  des  principes  actifs  qu'elle  contient, 
elle  ne  peut  servir  comme  boisson,  encore  bien  qu'on 
ait  prétendu  que  certaines  peuplades  sauvages  en  font 
leur  breuvage  habituel,  ce  qui  a  besoin  de  confirma- 
tion. On  a  également  prétendu  que  le  czar  de  Russie, 
Pierre  I^^,  voulut  accoutumer  les  enfans  de  ses  mate- 
lots à  ne  boire  que  de  l'eau  de  mer,  et  l'on  a  d'ailleurs 
ajouté  que  la  plupart  en  moururent,  '  ainsi  que  cela  de* 
vait  arriver. 

Mais,  depuis  très  long-temps  déjà,  l'on  s'est  eflbrcé  de 
dégager  Teau  de  mer  des  parties  salines  et  autres  qu'elle 
contient,  afin  de  la  rendre  potable,  ce  que  l'on  a  obtenu 
à  un  certain  degré,  du  moins,  en  la  distillant;  et,  en 
cherchant  à  la  purifier.  Nous  n'aborderons  qu'avec  une 
extrême  concision  le  détail  des  nombreuses  expérien- 
ces faites  dans  ces  vues,  en  divers  pays;  et  l'on  conçoit, 
d'ailleurs,  que  s'il  était  possible  d'amener  Teau  de  la 
mer,  par  quelque  t)rocédé  d'un  facile  emploi  que  ce  fût, 
à  l'état  de  boisson  complètement  salubre,  un  tel  résul- 
tat aurait  le  plus  haut  intérêt  pour  la  navigation.  Le 
problème  est  très  compliqué;  car,  bien  que  l'eau  de  mer, 
après  sa  distillation  ne  soitplus  salée,  elle  demeure  char- 
gée de  substances  volatiles  animales  et  végétales,  que 
cette  opération  ne  peut  lui  enlever.  Ainsi,  lorsque  le 
capitaine  Gook,  pendant  son  second  voyage  de  décou- 
verte, en  1772,  voulut,  à  la  dernière  extrémité,  faire 
usage  de  l'appareil  propre  à  la  distillation  de  l'eau  de 
mer,  dont  son  navire,  la  Résvtution,  avait  été  muni,  le 
goût  nauséabond  de  l'eau  produite  par  cet  appareil,  pa- 
rut tellement  insupportable  à  son  équipage,  qu'il  préféra 
user  de  l'eau  de  piiife  ramassée  à  bord,  au  moyen  de 
voiles  étendues  horizontalement,  quoique  le  passage  de 
celte  dernière  eau  à  travers  les  cordages  du  grécmeot, 
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Teût  fortement  imprégnée  de  goudron.  Le  capitaine 
Philips,  qui  employa  ce  même  appareil  dû  à  irving» 
dans  son  Toyage  au  pôle  boréal,  n'obtint  pas  un  meilleur 
résultat. 

De  nouveaux  essais  amenèrent  toutefofs  des  perfec- 
lionnemens,  au  nombre  desquels  il  convient  de  citer  la 
cuisine  distillatoire  de  Lamb,  approuvée  en  1807  par 
Famirauté  anglaise  et  installée  sur  le  vaisseau  de  50 
canons,  le  Trutly,  puis  l'appareil  proposé  en  1819  par 
MM.  Grazer  et  Chater,  de  Clerkenwell. 

En  France ,  plusieurs  illustres  navigateurs,  tels  que 
Bougainville,  Hamelin,  et  en  dernier  lieu  le  capitaine 
Freycinet,  à  bord  de  la  corvette  VUranie,  ont  eu  re- 
cours à  la  distillation  de  Teau  dé  mer.  Ptiisiéùrs  savans 
(et  entre  autres  M.  Rochon ,  membre  de  Tlnstitut)  se 
sont  occupés  de  la  solution  du  problème.  En  1816, 
M.  Kéraudren,  inspecteur  général  du  service  de  santé 
de  la  marine,  publiait  un  mémoire  sur  cette  intéressante 
question,  et,  deux  ans  plus  tard,  il  faisait  connaître  avec 
nne  sage  réserve,  les  résultats,  concluans  jusqu'à  un 
certain  point,  du  moins,  des  expériences  faites  simul- 
tanément dans  les  cinq  grands  ports. 

Des  recherches  semblables  ont  eu  lieu  aux  États- 
Unis,  et  le  docteur  Baud  a  donné,  la  description  d'un 
appareil  distillatoire,  adapté  à  la  cuisine  du  paquebot 
américain,  le  Mentor. 

w 

En  1825,  le  capitaine  Konning,  de  la  marine  danoise, 
à  Altona^  célèbre  d'ailleurs  par  diverses  inventions  de 
beaucoup  d'intérêt  pour  les  navigateurs,  apporta,  dans 
la  question  soulevée,  le  tribut  de  ses  connaissances  spé- 
ciales, en  proposant  un  systèYne  de  cuisine  qui,  sans 
augmentation  de  combustible,  donnait  par  la  distilla- 
tion la  quantité  d  eau  nécessaire  à  la  consommation 
de  l'équipage. 

Plus  récemment,  MM.  Wels  et  Daviés  ont  pris  un 
brevet  d'importation,  pour  unappareiTinventé  par  eux, 
en  Angleterre,  dont  l'essai  a  été  fait  à  Boulogne,  à  bord 
du  sloop  anglais,  \Ailxance,  et  qui  serait,  dit-on,  su- 
périeur aux  procédés  usités  en  France ,  par  la  simplicité 
de  sa  constmction,  la  moindre  place  qu'il  occupe  .à 
bord,  Téconomie  du  combustible,  eu  égard  au  rende- 
ment d'eau  distillée,  etâ  la- qualité  de  cette  eau  (i). 

Dans  ces  derniers  temps,  enfin,  beaucoup  d'expérien- 
ces ont  été  faites,  plusieurs  brevets  d'invention  ont  été 
pris,  et  même  diverses  sociétés  se  sont  formées  à  Paris, 
pour  l'appliiiation  de  perfectionnemens  plus  ou  moins 
remarquables,  apportés  dans  rétablissement  d*appa- 
reils  de  distillation  et  d'épuration  analogues.  Nous 
avons  assisté  à  un  assez  grand  nombre d'épreqve9,.et  no- 
tamment à  Iselle  ordonnée  en  1840  par  le  ministre  de  la 

(I)  Z'/^nnofafcMr  Journal  de  Boulog^e-siir- Mer,  cll'J  foîr.cTII 
de  la  France  maritime  . 


marine,  d'un  appareil  proposé  par  M.  Cotelle,  de  Bor- 
deaux; nous  avons  recueilli  et  conservé  pendant  très 
long-temps  l'eau  épurée  provenant  de  cet  appareil,  eau 
très  potable  assurément,  et  demeurée  telle  après  plus 
d'une  année,  eau  très  limpide,  parfaitement  inodore, 
dissolvant  «bien  le  savon,  etc.,  mais  ayant  toujours,  à 
notre  avis,  un  laible  goût  d'empyreume,  qu'il  sembla 
très  difficile,  sinon  impossible,  d'enlever  complètement 
i  cette  sorte  de  produit. 

D'autres  perfectionnemens  surgiront  encore,  sans  au- 
cun doute;  mais  reste  et  restera  à  résoudre,  même  à 
^la  suite  de  ces  perfectionnemens  attendus,  la  question 
ie  savoir  pendant  combien  de  temps  l'usage  habituel, 
non  interromputurtout,.de  cette* eau  de  mtr  distillée  et 
épurée,  comme  boisson,  pourra  être  fait  sans  altérjer  la 
santé  des  équipages.  C'est  ce  dont  feront  juger  peut- 
être  les  nouvelles  expériences  en  cours  d'exécution,  qui 
ont  été  ordonnées,  par  suite  d'un  rapport  de  M.  le  capi- 
taine de  corvette  Lavau ,  commandant  la  corvette  de 
charge,  VÀube,  en  mission  sur  les  côtes  de  la  Nouvelle- 
Zélande,  qui  avait  à  bord  une  cuisine  distiiratoire  do 
Tinvention  de  MM.  Rocher  et  Peyre.  «  Quant  à  la  qua- 
c  lité  de  l'eau  (produite  par  cet  appareil,  dit  le  rapport 
c  de  M.  Lavau),  elle  ne  laisse  rien  à  désirer,  en  lasouf- 
c  fiant  convenablement;  elle  est  fort  bonne  au  goût, 
c  surtout  quand  elle  a  séjourné  pendant  trois  ou  quatre 
«  jours  dans  la  caisse,  et  ses  effets  ne  sont  nullement  con- 
c  traircs  à  la  santé  des  personnes  qui  en  font  usage  (1).  > 
Ce  que  le  rapport  ne  parait  pas  mentionner,  et  ce  qui 
était  pourtant  fort  essentiel,  c'est  la  duréo  du  temps 
pendant  lequel  l'usage  habituel  et  non  interrompu  de 
l'eau  a  été  fait,  car  on  sait  que  l'eau  de  mer  distillée 
et  épurée  n'est  pas  sensiblement  insalubre  pendant  vingt 
à  trente  jours  d'usage,  comme  boisson,  mais  qu'au  delà 
decelte  durée  l'incertitude  est  complète.  L'appareil  do 
MM.  Rocher  et  Peyre  remplirait,  au  surplus,  d'après 
le  même  rapport,  les  conditions  économiques  d'un  très 
bon  service,  ce  qui  prouve  qu'à  un  point  de  vue  géné- 
ral de  la  solution  très  importante  dont  il  s'agit,  on  est 
dans  la  voie  de  progrès  réels,  et  que  la  question,  capitale 
il  est  Vrai,  de  l'innocuité  d'un  long  usage  del'eau  de  mer 
épurée,  est  celle  qui  doit  le  plus  désormais  fixer  Tatten- 
tion  des  officiers  de  santé  embarqués  sur  les  bàtimens 
de  l'État,  qui  emploieront  les  appareils. 

Ainsi  que  nous  l'avons  dit,  nous  aurions  à  considérer 
la  mer  elle-même  sous  un  grand  nombre  de  rapports,  et 
notamment  sous  celui  de  son  incessante  mobilité.  Nous 
devons  nous  borner  à  dire  que  la  nier  est  calme,  lorsque 
sa  surface  est  unie: — rtf/ée,  quand,  après  un  calme  par- 
fait, il  s  élève  une  légère  brise  qui  fait  sillonner  sa  sur- 
face par  de  petites  lames  ;  —  la  mer  moutonne,  lorsque 

(1)  Annales  maritimes^  ISif,  1I«  parlic,  p^c*?  G*'>- 
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8a  B«iitce,  toarmeiitée  par  une  forte  brise,  s'agite  eo 
lames  courtes  et  couronnées  d'écume  disséminée  CQmme 
des  flocons  de  nQîge,  sur  un  fond  d'azur;  —  elle  .est 
houleuie,  si  les  lame3  s'élèvent  en  ondulations;  — 
clapoteuse,  si  les  lames  sont  courtes  et  fort  agitées  ;  — 
elle  cremey  quand  des  vagues,  d'une  très  grande  bapi- 
teur,  laissent  entre  elles  des  abîmes  profonds  ;  —  la  mer 
est  dure,  lorsque  le  navire,  au  plus  près,  en  reçoit  de 
fréquentes  et  fortes  secousses;  —  elle  brise,  si  ses  Qots 
mutinés  rencontrunt  un  obstacle,  sont,  en  effet,  brisés, 
et  jaillissent  plus  ou  moins  haut,  avec  fracas; — elle 
déferle,  au  moment  où,  s'élevant  en  voûte,  les  lames  ^ 
retombent  de  tout  leur  poids  sur  le  navire  qu'elles  ren*- 
contrent.  L'intensité  des. vents,  la  direction  des  cou- 
rans,  le  gisement  et  la  configuration  tant  des  qôtes,  que 
des  écueils  et  des  bas-fonds  produisent,  comme  on  le 
sait,  ces  divers  états  de  la  mer,  variables  au  plus  haut 
degré.  On  sait  aussi  que  jamais  la  mer  n'est  plus  croise 
ni  plus  n^auvidse,  que  lorsqu'un  Calme  subit  succède  à 
un  ouragan  ;  qu'alors  le  navire  privé  de  l'appui  qu'il 
trouvait  dans  ses  voiles,  et  ne  gouvernant  plus,  tangue 
et  rouleau  point  que  sa  mâture  menace  à  chaque  instant 
de  se  briser  «Cependant^  les  navigateurs  ne  tardent  |)a3  i 
se  fainiliarlser  avec  ces  affreuses  tcnirmentes,  et  sachant 
qu'elles  leur  font  courir  moins  de  danger  en  pleine  mer 
que  sur  les  'cfttes,  ils  se  hjLtent  d'appareiller,  dans  cer- 
tains parages  aurtout,  dès  qu'ils  préjugent  une  tem?* 
pète. 

A  ^n  autre  point  de  vue  encore,  la  mer  monte,  quand 
il  y  a  flot; — elle  baisse  ou  descend,  lorsqu'il  y  aju* 
sant;  — elle  est  haute  ou  pleine,  lorsqu'elle,  cesse  de 
monter;^— éfa/e  et  va  baisser,  quand  elle  est  sur  le  point 
de  descendre  ;  — ^Ue  est  basse,  k  la  fin  du  jusant,  e.tc. 

MÉRIDIEN.  (Voy*  Astronomie,  7  et  t9.) 

MERLIN >  ^*  ^'  Petit  cordage  composé  de  deux  ou 
troia  fils  carets  commis  ensemble.  Il  sert  A  coudre  les 
ralingues  et  à  faire  de  petits  amarrages. 

MERLINER,  v.  a.  Employer  du  merjin. 

MESURES  NAUTIQUES.  Les  marins  se  seiVent 
de  trois  unités  particulières  pour  mesurer  le  chemin 
parcouru  pat  on  navive  :  ce  sont  le  degré  du  méridien, 
la  lieae  marine  et  le  mille  marin» 

Le  degré  dm  méridien,  ou  le  degré  de  latitude,  est 
la  trois  cent  soixantième  partie  d^un  graùd  cercle  ter- 
restre :  la  terre  étant  considérée  comme  une  .sphère 
parfaite. 

La  lieue  marine  est  la  vingtième  partie  d'un  degré 
du  méridien. 

Le  mille  marin  est  le  tiers  d'une  lieue  marine»  et  par 
conséquent  la  soixantième  partie  du  degré  ;  il  est  donc 
équivalent  i  une  mintUe  de  degré. 

Les  grandes  dislances  se  comptent  en  lieues  marines 
et  les  petites  en  milles. 


Outre  ces  mesures,  les  Français  emploient  eDcore« 
sous  le  nom  de  brasse,  une  longueur  de  cinq  pieds  <fo 
roi,  qui  sert  principalement  pour  déterminer  la  profoo- 
deur  de  Teau,  .et  sous  celui  à'encâblure,  une  longueiir 
de  120  brasses  ou  de  100  toisas,  qui  sert  à  estimer  à  vue 
les  petites  distances  telles  que  l'ouverture  d'un  port,  la 
largeur  d'un  passage  étroit,  etc. 

La  substitution  des  mesures  françaises  actuelles»  â 
ces  anciennes  mesures,  ne  pourrait  s'effectuer' saos  in- 
convénient, si  l'on  n'abandonnait  la  division  du  cercle 
en  360  degrés,  adoptée  par  tous  lés  peuples,  pour  la  di- 
vision décimale  en  400  degrés.  Dans  ce  cas,  un  degré 
du  Qiéridien  répondrait  à  10  myriamètres  et  la  minuta 
centésimale  à  1  kilomètre,  ce  qui  rendrait  les  calculs 
beaucoup  plus  simples  ;  mais  il  faudrait  alors  que  toutes 
les  tables,  cartes  et  plans  fussent  construits  d'après  le 
même  système,  et  cette  réforme  entraîne  peut-être 
plus  de  difficultés  qu  elle  n'oîlre  d'avantages. 
'  Quoi  qu'il  eu  soit,  voici  les  rapports  des  mesores  nau- 
tiques avec  le  mètre  : 

V 

Le  degré  du  méridien  équivaut  à. . .  111111  mètres  j 

La  lieue  marine 55S5,             | 

Le  mille  marin id^i,           |f 

La  brasse 1  «624 

L'encablure 194.904 

Nous  ferons  observer  que  les  chiffres  qui  servent  à 
indiquer  les  différentes  profondeurs  ou  hauteurs  de 
fonds  sur  les  cartes  hydrographiques^  et  qui,  dans  les 
cartes  françaises,  expriment  des  brasser,  désignent 
dans  toutes  les  cartes  étrangères  des  quantités  plus  pe- 
tites que  la  brasse,  de  sorte  que  les  Francis  peuvent 
employer  avec  sécurité  les  cartes  où  les  profondeurs  de 
l'eau  sont  données  en*  mesures  étrangères,  en  prenant 
pour  des  brasses  les  nombres  de  ces  mesures.. (/^oy. 

4 

Sonde.) 

METTRF,  V.  a.  Les  acceptions  diverses  que  ce  mot 
reçoit,  en  marine,  reviennent  toutes  à  la  signification 
de  placer  ou  disposer  de  telle  ou  telle  manière,  laisser 
descendre  ou  conduire^  selon  telle  ou  telle  direction, 
soit  un  bAtiment  pris  dans  son  ensemble,  soit  sa  coque 
seulement,  soit  enfin  les  divers  obijets. qui  composent 
son  gréement  et  son  armement  ;  ainsi  : 

Metthb  un  vaisseau  en  chantier,  c'est  commencer  sa 
construction,  élonger  sa  quille,  travailler  ses  couples  de 
levée,  etc.  —  Mettre  en  place  ces  couples,  c'est  les  éle- 
ver et  les  fixer  sur  la  quille. — MeUre  en  csuvre  des 
bois ,  des  fers ,  c'est  équarrir  les  bois,  forger  les  fers. 
— Mettre  à  Cœuvreàes  ouvriers,  c'est  leur  faire  com- 
mencer un  travail* 

Mettre  un  bâtiment  à  l'eau,  c'est  le  kncer  {Foy. 
Lancement).  —  Mettre  un  vaisseau  dans  une  forme,  un 
bassin,  .c'est  l'y  faire  entrer,  soit  pour  lui  appliquer  son 
doublage,  soit  pour  chauffer  sa  carène,  etc.— Jlfet<re 
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un  Tateseatt'it  /lof,  o'est»  aprèg  arroir  laistiô  eatrer  Peau 
dana  le  baaain,  faire  sortir  ce  Taiaaeau  dès  qu'il  flotte. 

Mfnritv  on  Taisaeau  en  rade^  c'est  le  sortir  du  port, 
lorsque  son  armement  est  terminé,  pour  qu'il  poisse 
mettre  à  la  voile,  ou  appareiller  au  premier  ordre  ;  le 
mettre  dehors,  c'est  le  remorquer  hors  de  la  rade,  soit 
au  moyen  d'un  bateau  à  Tapeur,  soit  au  moyen  d'embar* 
cations. — Mettre  en  mer,  c'est  quitter  une  baie,  une 
côte,  et  prendre  le  large. — Mettre  à  la  mer  une  embar- 
cation, c'est  l'y  faire  descendre,  au  moyen  de  caliomes 
oo  de  palans,  de  dessus  le  pont  d'un  bfttiment. 

Mettre  le  cap  à  tel  ou  tel  air  de  vent,  c'est  faire 
telle  ou  telle  route,  suivre  telle  on  telle  direotion. — 
Mettreàla  cape,  c'est  tenir  le  vent  avec  une  seule  voile, 
par  un  gros  temps,  soit  que  l'on  puisse  oo  non  gouver- 
ner.—  Mettre  en  ;?aiine,.  c'est  coiffer  un  hunier  et  gar- 
der la  vent  dans  l'autre,  au  plus  près  du  vent,  pour 
arrêter  le  navire  ;  on  dit  encore  mçtire  en  travers^  vent 
dessus  vent  devant.  —  Mettre  en  ralingue,  c'est  dispo* 
ser  une  on  plusieurs  voiles,  de  manière  que  le  vent  ne 
frappe  ni  dessus,  ni  dedans.  —-Afêttrd  le$  voiles  sur  les: 
cargues^  c'est  les  déferler  sans  les  border,  pour  \«$  te- 
nir prêtes  à  appareiller  ;  c'est  aussi  les  carguer  sans  les. 
serrer. — Mettre  à  culer  une  oo  plusieurs  voiles,  c'est 
les  coiffer,  en  leur  faisant  prendre  le  vent  par  dessus, 
pour  faire  culer  le  vaisseau. — Mettre  à  courir  ou  met* 
tre  à  route,  c'est  faire^  servir,  orienter  les  voiles,  de 
manière  qu'elles  prennent  le  vent  dedans,  et  gouverner 
à  route,  après  qu'on  a  mis  en  panne  ou  qu'on  a  changé 
de  route,  pour  quelque  cause  que  ce  soit. — Meure  àsec^ 
c'est  serrer  tontes  les  voiles,  quand  le  vent  est  trop  vio- 
lent, ou  lorsque  par  un  beau  temps,  en  croisière,  on  veut 
se  dérober  à  la  vue.  —  Mettre  à  la  bande  ,  c'est  faire 
ini^liner  le  vaisseau  sur  Tun  de  ses  côtés,  au  moyen  de 
poids  que  l'on  y  place^  pour  découvrir  et  visiter,  du  côté 
opposé,  une  partie  de  la  carène. 

Mbttkb  à  bord^  c'est  accoster  le  bord  d'un  bèlimeift^ 
de  manière  à  pouvoir  y  monter. — Mettre  les  canons 
aux  sabords  ou  en  batterie,  c'est  les  placer  k  leur  poste 
de  combat.*- Les  mettre  à  la  serre,  c'est  les  hAler  en 
dedans,  la  culasse  dans  laffût,  et  la  volée  appuyée  con- 
tre la  serre,  au  dessous  du  pont  su^éTieur.'^  Mettre  à 
poste  un  objet  quelconque,  en  générai,  c'est  placer  cet 
objet,  dans  l'endroit  qui  lui  est  assigné^  avec  les  pré- 
cautions convenables  pour  l'y  maintenir;  ^e  dit  des  an- 
cres, des  embarcations,  des  câbles,  etc. 

Mettre  à  terre,  c'est  débarquer,  soit  de  rartillerie, 
soit  des  hommes,  en  vue  d'une  descente  ou  autre  opéra- 
tion. 

Mettre  embargo,  én6n  (Voy.  ce  mot),  c'est  interdire 
la  sortie  d'un  port  à  ton»  bàtimens,  soit  nationaux,  soit 
étrangers. 

MEURTRIÈRE,  $.  /.  Tioa  qu'on  perce  dans  le 


pladchev  d'un  gaillard,  pour  tirer  à  couvmrt  sur  on.  en* 
nemi  qui  aurait  abordé  le  bâtiment. 

MI,  fiari.  Un  hunier  ou  perroquet  est  amené  ou 
hissé  â  mi-mât,  lorsque  leur  vergue  n'est  élevée  qu'à 
la  moitié  dn  guindant. — Naviguer  à  mi-canal,  c'est  ne 
pas  s'écarter  du  milieu  d'un  canal.— A  mi-marée,  c'est 
lorsque  le  flux  n'a  élevé  la  mer  qn*â  la  moitié  de  la 
hauteur  qu'elle  doit  atteindre. 

MINAHOUET.,  s.  m.  Petite  planche  étroite  et 
mince  percée  d'un  bout,  don  ton  se  sert  pour  garnir  un 
petit  filin. — On  donne  aussi  ce  nom  à  un  petit  appareil 
qu'on  frappe  sur  le^  rides,  pour  roidir  les  haubans  de 
hune  et  de  perroquet  des  petits  faAtimens, 

MINOT,  s.m. Synonyme  de porîe^lof.  (F.  ce  mot.) 

MINUTE ,  s.  f.  La  minute  de  degré  égale  un  mille 
oo  tiers  de  lieue  marine  de  vingt  au  degré. — Pour 
mesurer  le  sillage  avec  le  loch,  on  employait  un  sablier 
passant  en  une  minute,  maiotenant  on  n'efllploie  plus 
•que' des  demies  où  dea  quarts  de  minute.  {Foy.  Me- 

SURES*) 

MIRAGE ,  s.  m.  Effet  d'une  réfraction  extraordi«- 
naire  due  â  certains  étais  de  l'atmosphère,  et  qui  fait 
distinguer  des  objets  éloignés  que  la  oeurbure  de  la 
terre  nepermettrait  pas  d'apercevoir.  Il  est  des  tempsoù 
l'on  découvre,  dans  le  lointain,  jusqu'à  la  flottaisond'un 
vaisseau,  dont  on  ne  verrait  dans  d'autres  temps  que  la 
mâture.  —  De  tels  objets  ainsi  appareils  sont  dits  en  mi- 
nrittent. 

MIROIR,  s.  m.  Cartouche  de  meniserie  placée 
sur  l'arrière ,  mat  dessus  de  la  voûte,  dans  lequel  on 
met  le  nom  du  bâtimeqt. 

MISAINE ,  s.  /.  -C'est  la  basse  voile  du  mfll  verti- 
cal, le  plus  en  avant,  dans  tout  bâtiment,  comme  dans 
toute  embarcation. 

La  desthiation  des  mâts  étant,  ainsi  que  nous  l'avons 
dit  {f^oy.  Mat),  de  soutenir  les  voiles,  les  mâts'  prennent 
.le  nom  des  voiles  qu'ils  supportent.  Le  mât  de  misaine 
sontientdonc  la  vergue  et  la  voile  de  misaine,  comme 
le  grand  mât  soutient  la  grande  vergue*  et  la  grande 
voile,  comme  le  mât  d'artimon  soutient  la  corne  ou  ver- 
gue d'artimon  et  la  voile  d'artimon. 

Le  grand  mât  d'hune  sotitient,  de  même,  la  vergue  et 
la  voile  dite  le  grand  hunier,  etc^,  puis  le  mât  de  grand 
perroquet,  la  vergue  et  la  voile  de  grand  perroquet,  etc.; 
il  n'y  a  d'exception  quepour  lesvergueâet  les  voiles  de 
civadière  et  contre-civadière,  peuemployéesd'ailleurs, 
qui  sont  portées  par  le  mât  de  beaupré. 

MISE,  s.  f.  Action  démettre,  de  placer  ou  disposer, 
laisser  descendre,  conduire,  etc.  Ainsi,  mise  en  chan' 
lier,  mise  en  place,  mise  â  Teau^  mise  en  œuvre,  mise 
â  rœuvre,  mise  à  flot,  désignent  les  opérations  ou  fiiittf 
que  nous  avons  définis  au  mot  Mettre.  {Foy.  ce  mot.) 

II  en  est  de  même  pour  mise  en  rade,  mise  à  la  voilOi 
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mise  dehors,  mise  en  mer,  e(c.  {Voy.  encore  Mettre.) 

HÎISTIQUE,  s.  m.  (Foi/.  Bâtiment.) 

MITRAILLE ,  s.  f.  Réunion  de  biscalens  ou  de 
balles  dans  des  boîtes  de  fer-blanc  on  en  paquet.  On  en 
charge  les  canons  et  carpnades,  quand  on  combat  de 
près. 

MODÈLE,  s.  m.  Nom  de  tout  patron,  en  rplief,  d'un 
objet  ou  ouvrage  d'art,  qui  reproduit  très  exactement, 
soit  en  grand,  ou  dans  les  mômes  dimensions,  soit  en 
petit,  ou  selon  ces  dimensions  réduites,  lés  formes  à 
donner  invariablement  à  cet  objet  ou  à  cet  ouvrage. 
Les  gabaris  {Voy.  ce  mot)  sont,  en  construction,  les 
modèles  des  contours  extérieurs  des  couples  et  autres 
pièces  de  la  charpente  d*un  bâtiment. 

Nous  avons  fait  connaître  {Voy.  Marché)  que  des 
modèles  et  échantillons  servent,  dans  les  ports,  à  assu- 
rer les  formes  et  la  qualité  des  objets  et  marchandises 
livrés  par  les  fournisseurs. 

Les  ateliers  de  fabrication  dans  les  arsenaux  ont  et 
devraient  avoir,  en  plus  grand  nombre,  des  modèles^ 
types,  soit  en  bois,  soit  en  fer,  des  divers  objets  qu'ils 
sont  chargés  dé  confectionner.  Ce  serait  l'un  des  moyens 
dont  nous  avons  parlé (^ot^.  Inspecteur  général),  d'ar- 
river à  n'avoir  plus,  pour  chaque  espèce  d'ouvrages,  au* 
tant^de  systèmes  différons  que  de  ports. 

On  nomme  atelier  des  modèles  celui  où  Ton  confec- 
tienne  les  modèles,  ou  représentations,  en  petit,  des 
principaux  bàtimens  que  l'on  construit,  des  nonveatux 
appareils  importans  que  Ton  établit.  La  marine  consa- 
cre, ciiaquc  année,  une  somme  de  20,000  fr.  pour  la 
confection  de  modèles  de  ce  genre ,  que  Ton  réunit,  à 
Paris,  au  musée  naval  du  Louvre: 

Un  vaisseau  ou  autre  bâtiment  modèle  est  celui  qui 
présente,  dans  son  espèce,  les  résultats  les  plus  heu- 
reux, soit  en  théorie,  soit  en  application.  C'est  aussi 
celui  dont  le  plan-type  sert  à  la  construction  d'autres 
bàtimens  du  même  rang. 

MOLE,  s.  m.  Ouvrage  avancé  dans  la  mer,  con- 
struit à  l'entrée  d'un  port,  pour  garantir  les  bàtimens 
qui  s'y  trouvent  des  vents  les  plus  dangereux. 

MOLETTE,  ».  f.  Petit  cylindre  en  buis,  armé  d'un 
crociiet  sur  lequel  est  accroché  le  bout  du  ù\  de  caret 
que  l'ouvrier  commence.  Une  roue  la  fait  tourner  pour 
donner  du  tors  au  fil. 

MOLLE ,  adj.  Il  y  a  molle  mer,  quand  la  mer  reste 
stationnaire  dans  un  lieu  de  marée,  qu'elle  soit  pleine  ou 
basse.  Au  Havre,  la  mer  reste  stationnaire,  pendant 
près  d'uiie  heure,  avant  que  de  descendre. 

MOLLIR,  V.  a.,  une  manœuvr.e,  c'esten  diminuer 
la  tenaion. — Mollir  la  barre,  c'est,  étant  au  plus  près 
et  ayant  la  Larre  au  vent,  la  rapprocher  du  centre. 

Mollir,  v.  n.  On  dit  que  le  vent  mollit,  lorsqu'il 
dimioue  de  force* 


MON 

MOiXDE,  s.  m.  On  indique  souvent  tout  on  partie 
de  l'équipage  d'un  bâtiment  par  ce  mot.  On  dil  r  en 
haut  le  monde,  tout  le  monde,  pour  faire  monter  l'équi- 
page sur  les  gaillards. 

MONDRAIN ,  s.  m.  Monticule  qu'on  remarque  d*OD 
bâtiment  sur  une  côte. 

MONTANT ,  s.  m.  On  nomme  généralement  mon- 
tant, en  construction,  les  pièces  de  charpente,  placées 
verticalement,  qui  servent  â  établir  les  grandes  cloi- 
sons de  la  cale,  celles  des  soutes,  celles  des  divers  eoi* 
ménagemens.  Cependant  les  viontans  de  voûte  (P^oy. 
Youte)  et  les  montans  de  poulaine  (  Voy.  ce  mot)  ont 
des  positions  inclinées  que  déterminent,  pour  les  pre- 
miers, la  saillie  du  tableau  du  couronnement,  et,  pour 
les  seconds,  l'écartement  des  lisses  supérieures  de  pou- 
laine,  ou  grandes  herpès,  relativement  aux  plus  petites. 

Mais  les  montans  de  bittes  sur  lesquels  on  tourne  les 
câbles  {Voy.  Bittes),  les  montans  de  cloche,  les  mon- 
tons de  lisses  de  dunette,  de  batayolles,  etc.,  sont  tous 
verticaux  ;  plusieurs  dé  ces  derniers  sont  en  fer  et 
prennent  le  nom  de  chandeliers. 

Montant  de  la  mer.  C'est  la  durée  du  temps  pen- 
dant lequel  la  mer  monte.  (P^oy.  Màrèe.) 

_m 

MONTE ,  ÉE,  pass.  Un  vaisseau  est  monté  en  boiê 
tors,  lorsque  tous  ses  couples,  tant  de  levée  que  de  renn- 
plissage ,  sont  élevés  sur  sa  quille.  Le  système  de 
l'étrave  a  été  préalablenient  monté,  c'est-à-dire  que 
Tétrave  et  la  contre-étrave  ont  été  établies  sur  le  brion, 
'puis  accorées-,  comme  l'arcasse  a  été  montée  et  assujettie 
sur  le  contre-étambot  intérieur.     . 

Un  vaisseau  est  monté  de  tant  d'hommes  d*équipage, 
pour  dire  que  son  équipage  est  composé  de  tant  d'offi- 
ciers mariniers,  matelots,  novices,  etc.  {Foy.  Equi- 
page.) • 

MONTER,  V.  a.  Monter  un  vaisseau  en  bois  tors, 
c'est  élonger  sa  quille  sur  les  tins,  établir  le  système 
dS  l'étrave,  celui  de  l'étambot,  y  compris  l'arcasse,  et 
mettre  en  place  ses  couples.  — •  Monter  le  gouvernail, 
c'est  le  placer,  le  présenter,  contre  l'étambot,  et  le  faire 
porter  sur  ses  gonds  et  rosettes,  de  manière  qu'il  soit 
prêt  à  servir  {Voy.  Gouvernail).  Monter  les  pompes, 
c'est  les  installer  dans  Tarchi-pompe  avec  leurs  acces- 
soires. Monter  les  canons,  c'est  les  mettre  sur  leurs  af- 
fûts ;  monter  le  cabestan,  la  roue  du  gouvernai),  eic.^ 
c'est  installer  ces  objets-  à  bord. 

Monter  ,  v,  n.  La  mer  monte,  ce  qui  veut  dire  qu'il 
y  a  flot  ;  —.monter  à  bord,  c'est  y  venir  momentané- 
ment, et  non  s'embarquer.  Monter  sur  le'  pont,  c'est 
sortir  de  l'intérieur  du  bâtiment  ;  monter  dans  les  hu- 
nes, sur  les  vergues,  etc.,  c'est  s'y  transporter,  de  des- 
sus le  pont,  par  les  enfléchures  des  haubans,  etc. 

MoNTEft  un  vaisseau,  c'est,  pour  un  ofûcier  général, 
y  avoir  arboré  le  paTiilon  de  «ongrade.  (  Voy^  Paviuon  .) 


MON 

MONTRE  MARINE,  $.  /.  Cet  instrament,  dé- 
signé aussi  sous  le  nom  de  chronomètre,  est  ane  grosse 
montre  à  secondes,  d'une  marche  très  régui  ère  qu'on 
renferme  ordinairement  dans  une  boîte  {pi.  XY,/ij.  42), 
où  elle  est  suspendue  comme  les  boussoles,  c  est-à-dire 
de  manière  à  ne  point  être  affectée  par  le  mouvement 
du  yaisseau* 

Nous  avons  déjà  dit  quelques  mots  (Foy.  Génie  và- 
ritimb)  sur  l'histoire  des  chronromètres,  dont  nous  avons 
suffisamment  expliqué  l'usage  pour  la  détermination 
des  longitudes  en  mer  [Voy.  Longitupe)  ;  il  nous  reste 
à  indiquer  ici  lesmoyens  de  les  régler  et  de  tenir  compte 
des  inexactitudes  de  leurs  indications. 

c 

Un  chronomètre  parfait  serait  celui  qui  battrait 
86,400  secondes,  dans  24  heures  moyennes,  et  qui,  étant 
une  fois  réglé  sur  le  méridien  d'un  lieu  de  départ;  con* 
serverait  exactement  l'heure  de  ce  lien  quel  que  soit 
l'endroit  du  globe  où  il  serait  transporté,  et  quel  que 
soit  le  temps  écoulé  pendant  ce  transport.  Mais  cette 
exactitude,  toute  mathématique,  ne  pouvant  se  ren- 
contrer dans  les  ouvrages  humains,  l'observateur  est 
réduit  à  étudier  constamment  la  marche  de  la  montre, 
afin  de  connaître  les  lois  de  ses  variations,  et  de  pouvoir 
ainsi  conclure  de  l'heure  qu'elle  indique,  l'heure  réelle 
du  méridien  sur  lequel  elle  a  été  primitivement  réglée* 
Or,  les  causes  qui  font  varier  une  montre  marine  sont 
ou  constantes  ou  accidentelles,  c'est-à-dire  qu'elles  dé- 
pendent du  mécanisme  même  de  Tinstrument  ou  des 
dérangemens  que  ce  mécanisme  peut  éprouver  par  l'ac- 
tion de  forces  étrangères,  telles  que  la  chaleur,  Télee- 
tricité,  les  chocs,  etc.,  etc.  Ainsi,  quelque  régulière 
d'ailleurs  que  soit  sa  marche,  une  montre  ne  battra 
pas  exactement  86,400  secondes  dans 24  heures  moyen- 
nes, de  sorte  qu'en  admettant  qu'un  jour  et  dans  un 
lieu  déterminé  elle  indique  midi  à  l'instant  du  midi 
moyen,  le  lendemain  elle  avancera  ou  retardera  d'un 
certain  intervalle  sur  cet  instant,  et  comme  cet  inter- 
valle, quelque  petit  qu'il  soit,  s'accumulera  successi- 
vement d'un  jour  à  l'autre,  il  finira  toujours,  nécessai- 

« 

rement,  par  produire  une  différence  considérable  entre 
l'heure  indiquée  et  l'heure  réelle. 

Il  ne  suffit  donc  pas,  pour  régler  un  chronomètre,  de 
faire  coïncider,  un  Certain  jour,  son  heure  de  midi  avec 
le  midi  moyen  d'un  méridien  particulier,  il  faut  encore 
déterminer  ce  qu'on  nomme  sa  variation  diurne,  ou 
plus  simplement  sa  marche,  c'est-à-dire  la  quantité  dont 
là  durée  du  jour  moyen  mesurée  par  son  mouvement, 
diffère  de  la  durée  réelle  de  ce  jour.  Car,  en  admettant, 
par  exemple,  qu'un  chronomètre  mis  à  l'heure  sur  le 
méridien  de  Paris,  le  1"  juin,  retardede  10  secondes  par 
jour  sur  le  temps  moyen,  soixante  jours  après  il  retar- 
dera de  10  minutes  ou  n'indiquera  que  11^  50°*  à  l'in- 
stant du  midi  moyen  de  Paris,  de  sorte  que  si  Ton  ne 
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tenait  pas  compte  de  ce  retard,  les  longitudes  déduites 
des  indications  de  l'instrument  {Voy.  Longitude)  se- 
raient entachées  d'erreurs  d'autant  plus  considérables 
qu'il  se  serait  écoulé  un  plus  grand  intervalle  de  temps 
depuis  le  1*'  juin. 

Le  méridien  de  Palis  étant  choisi  par  les  Français 
pour  premier  méridien  (Voy.  Astronomie,  19),  c'est 
ordinairement  sur  le  temps  moyen  de  cette  ville  qu'on 
règle  les  montres  marines;  il  faut  donc,  pour  se  servir 
de  ces  instrumens  ou  pour  trouver  par  leur  moyen- 
l'heure  comptée  à  Paris  à  un  instant-quelconque,  con- 
naître d'une  part  le  jour  où  le  midi  de  la  montre  coïn- 
cidait exactement  avec  le  midi  de  Paris,  et,  de  l'autre,' 
SA  variation  diurne  on  sa  marche  ;  car,  à  l'aide  de  cette 
dernière  quantité,  on  obtient  facilement,  comme  nous 
allons  le  faire  voir,  l'avance  ou  le  retard  de  la  montre 
à  un  instant  quelconque. 

Nommons  a  la  variation  diurne,  en  donnant  à  cette 
quantité  le  signe -f- lorsqu'elle  exprime  un  retard,  et  ^ 
le  signe  —  lorsqu'elle  exprime  une  avance,  a  divisée 
par  24  sera  la  variation  en  une  heure,  ou  variation 
horaire,  et,  pour  abréger,  nous  ferons  ^= t.  Or,  si  un 
certain  jour  la  montre  indique  12^,  ou  plutôt  O^^,  à  midi 
moyen  de  Paris,  après  un  intervalle  de  m  jours,  elle  indi- 
quera 0^  +  am  ;  et  après  un  liombreh  d'heures,  à  partir 
du  midi  moyen  dudemier  jour,  elle  marquera  non  seu- 
lement h  heures  de  plus  que  0^  -f-  am,  mais  encore  ih 
de  plus,  à  cause  de  la  variation  arrivée  pendant  ce  nom- 
bre fc  d'heures.  Ainsi,  désignant  parT  l'heure  marquée 
par  la  montre  au  moment  où  l'on  compte  à  Paris  h  heu- 
res de  temps  moyen»  nous  avons  l'équation  : 

TaC^+am  +  à-f^ià 

d'où  l'on  tire  : 

à  =sT  ^am^ik 

e](pression  qui  fait  connaître  l'heure  h  de  Paris  contem* 
poraine  de  l'heure  T  de  la  montre,  et  qu'on  calcule,  en 
négligeant  d'abord  la  petite  correction  ih,  puis  on  appli- 
que cette  correction  sur  la  valeur  approchée  trouvée  pour 
h.  Il  faut  (Server  que  les  quantités  aet  i  prennent  le 
signe  — ,  lorsque  la  montre  retarde  au  lieu  d'avancer. 

Par  exemple,  le  25  juin,  une  montre  marine  réglée 
sur  le  méridien  de  Paris,  le  M  mai,  indique  6^  25*°  du 
soir  ;  on  demande  l'heure  moyenne  de  Paris  contempo- 
raine,  sachant  que  la  variation  diurne  est  de  — 16»,4. 

Du  15  mai  au  25  juin,  il  s'est  écoulé  quarante-et-un 
jours,  ainsi  nous  avons  :   - 

m  =  41,  T  =  6^45»,  a  «a  — 15s4  «l  *  «  —  -jj-  —  -  0',64 

substituant  ces  valeurs  dans  la  formule,  il  vient  : 

T  »=  6»»  25» 
En  41  jours  ▼ariaiion. . .  —  a»  »  -f  40    31%  4 


Heure  spprocWe ft  =  ô»»  35*"  :\l',  4 

Gl 
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Réduisant  les  minutes  et  seeondes  en  fetcttawi  déct* 
maies  d'heure,  nous  avons  h  =s  ff'y  59^  d'eà  :    , 

ffti=j-.0%  64  X  e,59  ==  —  4»,  2 

achevant  le  calcul  : 

QeKre  approchée 6"^  2^5»  31%  4 

Correction -«-iAs=  ^4,  2- 

Heure  moyenne  de  Pwn tf"  35"^  &4s  e 

Si»  an  lieu  de  connaître  le  jour  où  le  midi  de  là  mon- 
tre correspond  au  niidi  de  Paris,  on  savait  seulement' 
qu'un  certain  jour  le  chronomètre  marquait  H  heures  à 
midi  moyen  de  ce  jour,  la  formule  deviendrait  évidem- 
ment 

Voyons ,  maintenant ,  comment  on  détermine  léS' 
quantités  H  et  a. 

Nommons  A  Vavance  absolue  du  chronomètre  ou  là 
quantité,  dont  l'heure  qu'il  indique  sui'passe  fheure 
moyenne  contemporaine  du  lieu  dés  observations.,  A 
prendra  le  signe  — ,  si  au  lieu  d'une  avance  il  s^agît  d'un 
retard.  Poilr  déterminer  A ,  on  calculera  par  \€g  pro- 
cédés indiqués  an  mot  Heure,  et  à  t'aide  d'mie'  ôbder- 
vation  astronomique^  THeure  moyenne  k  duihonlent  ië 
l'observation  contemporaine  de  l'heure  h'  marquée  par 
le  chronomètre  au  môme  instant;  la  différence  h^  — H 
sera  la  quantité  A,  à  laquelle  on  donnera  les  signes 
-{-  ou  — ,  suivant  que  h  sera  plus  petit  ou  plus  grand 
que  h'.  Quelques  jours  après  cette  première  observa- 
tion^  on  en  fera  une  seconde  de  la  mèine  espèce,  qui 
fera  connaître  une  autre  avance  absoîué  A',  laquelle 
devrait  être  égale  â  A^  si  la  montre  n'avait  pas  de  va- 
riation diurne,  lûaîs  qui  en  différera  en  plus  ou  moins, 
et,  par  conséquent ,  A'  —  A  sera  la  variatie»  totali» 
pendant  le  temps  t  écoalé  entre  le»  deux  observations. 
Or,  le  mouvement  de  la  montre  étant  supposé  uniforme, 
la  variation  totale  A'  —A  doit  avoir,  avec  la  variation 
diurne  a,  le  mteie  rapport  que  l'intervalle  de  temps  t^ 
exprimé  en  heures  »  avec  24  heures,  ou  a  donc  la  pro- 
portion : 

I  :  î4k  :  :  A^  —  A  :  a 

d'où  l'on  tire  : 

f^  {^'  -  A) 

a  := 

I 

fbrmule  qui  donne  le  valeur  de  a,  aume^ttiide  eelles 
de  A',  A  et  t. 

Par  exemple,  étant  dans  le  port  de  Brest,  et  voulant 
régler  une  montre  marine  avant  le  départ,  on  a  trouvé 
que  le  15  juin,  à  8^  34'''  52',  temps  moyen  de  Brest,  le 
matin,  la  montre  marquait  9*"  KT 1S',  et  que, le  27  aui* 
vant  à  9^54'"  i&*  du  matin,  elle  marquait  10^  35""  53', 
on  demande  la  variatioD'dttirne. 

Nous  avons  : 


HeoMde  lanMiDtrele  15.. 9^  lÉP  4if 

L-.^  Heure  wo7«Qn«(  ewiloWAonHiie.* .  ^.. .  • ...    8.    34    5^ 

Ataiic^  ftbflehie  A +.  aw*  «* 

Heivd  ie  U  montre  ]0  %% 10^  35*  53» 

Heure  mojepDe  contemporune i    54     15 

Avance  absolae  A' +   4A*-  %• 

D'OÙ: 

V  — A.-*  *  e-i*«»»+  515' 

Première,  obeërmiîoa,  le  15  à  8   34.   9» 

InterTaUeOdf «»     l»*  f SK  »» 

Réduisant  fo  temps  en  heures  et'  fracËoâs  décfoullMy 
nous  avons  t  ?=  â89S  H  ;  et,  par  suile^  fa  formulé  pré- 
cédente nous  donne  : 

Ainsi>  la'  nriatién  diurne  dti  chrônôniètiio^  eàt  é» 
-f  âl%ll,  ôuil  ayante  de  ïf*,  *1  par  24^  dte^  tenii^ 
înoyén. 

Cbniiaissànt  Ta  v&Yiaftoù  diurne  et,  fraf  sttKe,h[  tttrfX-* 

(ton  Ëoràire  : 

é»  dMrmtach  IMlNneBl  VainMcet  abeelm^  fÉr  W  toM 
meyett'  dé  Vw»  é»  jours  de»  ohœgfiiîoi^  es  tnwum 
fMÉ*^  pe«  exemple,  que,  ^sq«6>  t»27r  la^monipe  m* 
diqiim4'  i;e^9e^53»à'9^ll4^t5*  dttnMëDveeqwdeft- 
mtt  i  Gêlt  justant  une^  àif«nee  d»  41"*  38^,  A  midi  m 
2^  Â»  4y  aptèe^  Vavâoce  de^vait  se»  troweë  plw  gEinda 
«et  t^^  3^  ^aff  Irave,  ew  de 

i',  a-x  *,  e§e'=:^^,t' 

palrcïe  que  2^  S**  4r  ==2%  0ff6.  Ddniî,  Mlvtoce  âftsofiie 
ÉHf  te  midi  ttoyeil  du  27  est  4l*  38*+  ir,t  t± 
41*40^7. 

Aved  cei^  données,  on  pourra  éusuitb',  I  ftoni&f  let 
époques»  réduire  Fheure  indiquée  pàt  fa  moetreirhiwe 
contemporaine  duméridieù  de  Bredt, ''mai»  Comme  it  est 
plus  commode  de  comparer  immédiàteiàent  les  ihoUtTel 
marines  au  temps  moyen' de  PaYis,  oh  detri  toUjôQf^ 
quel  <|ue  soit  le  méridien  des  dbftertâtioùsf,  détermiber 
rheure  de  la  montre  contemporiilne  àfi  mîdî  moyen  db 
Paris,  un  certain  jouf,  ce  qui  s'effectue  en  employant 
dans  Tes  caîculs  Te  temps  de  Paris  correspondaût  a1i 
temps  du  lieu  des  observations.  Ok*,  datts  Texemplequi 
nous  occupe,  comme  Tes  observations  ont  été  faites  à 
Brest,  dont'  la  longitude  en  temps  et  de  27*  19*  ff., 
nous  avons  : 

Heure  de  Bre»t>  le  27.* 9*  54P  15» 

Longitude  ouest +97     i^ 

Tempe correipeadaBt  A Pm,  le  27...  M^  24^  M" 
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tfotMi  diia,  >4iieioMqM  la  MOttira  aianipait,  4e  A7,  A 
Brest,  10»  35**  53*,  on  «omptaft,  t  Paris,  10^  2t«  34%  «t 
coDs^quemment  que  le  chronomètre  était  en  avance  sur 
Je  lempa  àê  cette  dernière  TiUe  de  14"  19';  mais  de 
M^  %i^M'àmUïr'ï\  r  a  Me  difCéreaee  de  1"^  â8»  26-c=; 
1^,  64  penAmC  laquelle -t^vatiee  avgoieBt*  de 

Ainsi,  low  edcals  fcils^  4e  cbrononèire  marqnaii 
0*  14-  2r,  1  ft  midi  moyen  de  Paris,  le  27  juin. 

En  général,  désignant  par  A  ravance  du  chronomèr 
Ire  QB  joHpr  denné^  .quand  U  «ai  l'heure  h  de  temp^ 
noyeii.  Ml  diéridieii  d'un  lieu  dent  laiongitude,  expri*- 
mée  en  temps,  est  x,  et  par  i  la  variation  horaire,  on  a 
jppur  l'heure  H,  que  miirque  la  montre  à  midi  moyen 
4e  Parip  le  m&ne  jour* 

4 

«H  fnli^eadre  A  et  é  aiee  Jqsaîgaea  cooTeuahlea,^ 
prendre  A  en  *^qnnMi  la  'lengitode  «si  A  l'orient  4e 
Pari9. 

£kkiipi.b.  —  On  a  trovvè  A  Toulon  que,  le  25  août  A 
6^  25""  32*  du  soir,  un  chronomètre  retardait  s^r  \fi 
iettips  meyen  de  4>»  4^>  41  ;  la  iwriaCien  boraire,  déter- 
minée ultérieurement,  est  de — S*,6>  et  la  longltode  de 

Toulon,  de  14-  ?2*  E. 
NousaTonsA=— 5"'40*,8,  t=— 2*,6,  a:;?— ' 

Il  ==  «h  ss«*  Si* 

X  a  ^  14 


a  4-  X  tt  e^  14"  49*  Bs  e^,  lee 

«.  ,•  (*  +  X)  =  2%  5  X  6, 186  e  ^.  tS»,  |( 


A 
^  X 

<<*  +  •* 


^  5-"  40%  8 
4-414  49  »e 
+  4<^,4 


|I  s»  4-    8-  56-,  7 

Le  dironemètre  avattdonc  le  H  août  «ne  <iitnmee  de 
8™  56%  7  sur  le  midi  moyen  de  Paris. 

La  Taiî^^tion  diurne  d'un  chronomètre  peut  être  in- 
4laemiée  par  ane  loule  de  oaiMea  acqidentelle^ ,  dont  il 
est  impossible  ée  tenir  eonple  à  pnori,  de  sorte  que, 
dans  les  Toyages  de  long  cours,  11  est  'esseertiel  de  Té>- 
jrifier  la  marche  de  cet  instrument  aus^i  souvent  que  te 
^peumettent  les  ^wrcouatances  ;  ce  q^i  exige,  de  la  pari 
des  eMofoM  de  «anne,  des  préeautioas  winutieiises  «et 
une  toule  d'obserrations  dont  les  détails  «ont  expesés 
daps  V  instruction  ministérielle  suiTante  : 

INSTRUCTIONS 

AUXQUVLLIS  BiraORT  SI  G0NPOa»nil.M  «WIOVIS  «HAMAS 

M  HaimM  MAaims. 

Les  services  rendus  A  la  navigation  par  les  montres  narines, 
ont  eontrlbué  à  en  répandre  r  usage  dans  presque  tous  les  voya- 
ges  de  long  eours;  mais,  ces  montres  étant  sujettes  à  des  déran"* 


gemfinsdant  tt  est  dlCQcile  de  s'apercevoir  lorsqu'on  est  en  mer, 
(mue  saurait  trop  recommander  aux  marins  de  ne  négliger  aiï- 
cime  des  précautions  propres  à  les  prévenir. 

Ua  s'imposeront  la  loi  de  ne  les  transporter  que  le  moins  pos- 
sible d'un  lien  à  un  autre,  et  de  ne  les  tirer  de  leur  suspension 
4|u*uoe  Cols  tontes  les  vingt-quatre  heures  pour  les  monter.  H 
laudra,  en  taisant  eeita  opération,  avoir  la  plus  grande  attention 
à  ce  que  la  montre  n'éproure  aucune  secousse,  et  à  ce  que  La 
nain  qui  la  foutJant  ne  lui  imprime  aucun  mouvement  circu- 
laire. 

Lqraque  l'on  aura  deux  montre^  marines,  toutes  les  observa- 
tions seront  cenyjiiéss  sur  ia  mémo  montre,  afin  qu'U  y  en  ait 
une  d'elles  qui  ne  soU  jamais  tiansportée.  Les  boites  Où  la  sus- 
pension est  renfermée,  ent  quelquefois  une  poignée  sur  le  cou- 
verele,  par  laquelle  on  tient  la  montre  suspendue  lorsqu'on  la 
.perte  d'un  Heu  /lans  un  autre.  Ce  moyen  est  dangereux,  parca 
4tte  k  moindre  mouvement  du  poignet  peut  imprimer  à  la  boite, 
et  par  conséquent  à  la  montre,  un  mouvement  circulaire  assex 
Jirasqiia,  dsas  le  sens  des  oscillations  du  balancier;  il  doit  alté- 
j«p  la  durée  de  ces  oseUlations,  d'où  dépend  uniqueipent  la  ré- 
gularité des  mouvemens  de  la  montre.  On  s*ass^{eUira  donc  à 
-tenir  la  bçlte  aveola main,ou  mieux  encore  avec  les  deuxmains, 
.panse  que,  dans  cette  position,  il  sera  presque  impossible  de  lui 
'impriiner  un  mouvement  involontaire.  Rien  ne  serait  plus  propre 
à  éviter  ces  ineoBvéaiens,  que  de  compter  l'heure  des  observa- 
4iOM  sur  une  montre  à  secondes  ordinaire,  que  l'on  compare- 
rait aux  montres  marines  avant  et  après  les  observations. 
Comme  leur  durée  ne  doit  pas  être  très  considérable,  il  est  à 
piésunnr  que  les  mouvemens  d'une  montre  ordinaire,  n'éprou- 
«•roat  pM  d'altération  capable  de  nuire  à  Fexactitude  des  ob- 
servatiesM;  d'attleurs,  si  elle  en  épronvatt,  il  serait  facile  de  la 
feeennattre^  au  moyen  des  deux  comparaisons,  qui  ne  doivent 
Jamais  différer  beaueeup  l*uiie  de  l'autr«. 
-^  Les  mouvasneas  diurnes  au  la  marche  des  montres  doivent, 
«n  autre,  étse  observés  aveo  soin  dans  toutes  les  relâches,  et 
aussi  souvent  q^  les  etreonstanees  le  permettront  :  ce  n'est  qun 
par  ces  observations  qu'il  est  possible  de  constater  U  régularité 
4s  leurs  meuveaMns  ;  ac  même,  si  l'on  vent  pouvoir  compter 
avec  eanfianee  sur  les  longitudes  que  Ton  en  conclura,  il  ne  Càu- 
dna  pas  négllgts  l'abservatlon  des  distances  de  la  lune  au  soleil 
et  aux  étoiles,  dont  on  comparera  les  résultats  avec  ceux  qua 
l'on  aura  obtenus  par  les  montres. 

Lès  ofOeievs,  obligés  de  prendre  tous  ces  soins  pour  assurer 
leur  navigation,  ne  se  contenteront  pas  d'employer  leurs  mon- 
tres à  ce  seul  objet;  ils  travailleront  à  perfectionner  les  cartes 
^«narines,  et  détermineront  la  longitude  de  tous  les  caps  ou  c6tes 
4ont  ils  ausont  connaissance.  Mais,  pour  que  ces  déterminaUons 
puissent  être  utiles ,  il  est  nécessaire  qu'ils  fassent  connaître  le 
4egfféde  confiance  qu'elles  méritent,  afin  que  l'on  puisse  choisir 
antre  plusieurs  longitudes  dumSme  point,  obtenues  avec  des  mon- 
ares  dUlérenles,  celles  qui  doivent  avoir  le  plus  de  précision. 

Non  seulement,  pour  être  guidé  dans  un  pareil  choix,  U  im- 
porte d'tfvoir  sous  les  yeux  les  diftérentes  marches  que  les  mon- 
«tes  ent  prises  successivement,  mais  encore  il  est  nécessaire  de 
pouvoir  vérifier  s'il  ue  s'est  pas  glissé  quelques  erreurs  dans  les 
calculs  d'où  elles  ont  été  conclues.  La  conservation  de  toutes  les 
données  doit  donc  être  considérée  «omme  un  objet  aussi  essentiel 
que  celte  des  résultats  eux-mêmes.  £n  conséquence,  il  est  enjoint 
è  tous  les  cwnmandans  des  vaisseaux,  ayant  à  leur  bord  des 
montres  marines,  d'envoyer  au  ministre^  à  la  fin  de  chaque  cam- 
pagne, les  registres  o^  seront  Inscrites  toutes  ces  données,  ainsi 
que  les  résultats  des  calculs.  Mais  comme  la  facilité  avec  la- 
quelle Il  sera  possible  d'en  faire  usage  dépend  en  grande  partie 
de  l'ordre  que  Ton  mettra  dans  ces  registres  ;  que,  d'ailleurs,  leur 
utlUté  paurralt  se  trouver  annulée ,  si  l'on  omettait  certaines 
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quantités  peu  importantes  en  apparence  ;  on  se  conformera  ponc* 
luellfinent  aux  Instructions  qui  yont  être  données ,  et  Ton 
remplira  scrupuleusement  les  cases  des  tableaux  qui  y  sont  joints. 

Il  sera  tenu,  à  bord  de  chaque  vaisseau,  un  registre  sur  lequel 
seront  inscrites  les  premières  données  des  observations,  e*est- 
1-dlre  les  heures,  minutes  et  secondes  de  la  montre  sur  laquelle 
on  comptait,  ainsi  que  Tare  ou  les  arcs  marqués  par  Talidade  de 
rinstrument  :  on  y  ajoutera  l'heure  approchée  du  vaisseau,  et 
rélévatlon  de  Tœll  au  dessus  du  niveau  de  la  mer.  Ces  premières 
données  seront  Inscrites  et  signées  par  chaque  observateur  aus- 
sitôt que  SCS  observations  seront  terminées.  Les  comparaisons 
des  montres  marines  avec  la  montre  sur  laquelle  on  comptait; 
seront  écrites  sur  le  même  registre  au  dessous  des  observations 
de  tout  genre,  soit  pour  obtenir  la  latitude  ou  la  longitude  par 
les  montres  et  par  des  distances.  Ce  registre  contiendra  toutes 
les  données  des  observations  faites  à  terre  ou  en  mer,  sui- 
vant Tordre  de  leur  date,  que  Ton  aura  bien  soin  de  ne  pas 
omettre. 

Les  montres  seront  montées  tous  les  Jours  à  midi,  on  après 
Fobservatlon  de  la  hauteur  méridienne,  et  elles  seront  comparées 
entre  elles  en  même  temps. 

Les  comparaisons  des  montres  marines,  et  les  quantités  néces- 
saires pour  calculer  leur  marche  ou  la  longitude  du  vaisseau, 
seront  écrites  dans  des  tableaux  divisés  en  colonnes,  qui  seront 
Imprimés,  et  dont  on  délivrera  une  quantité  suffisante  à  tous  les 
commandans  des  bàtlmens  de  Sa  Majesté ,  à  qui  Ton  confiera 
des  montres  marines. 

Les  heures  des  montres,  à  l'instant  des  comparaisons  faites  à 
midi,  doivent  être  écrites  atec  la  date  du  Jour  correspondant, 
dans  le  tableau  n*  \,  qui  est  divlié  en  colonnes,  dans  lesquelles 
on  Inscrira  tous  les  Jours  les  heures  des  montres  marines  à  l'In- 
stant des  comparaisons,  et  la  différence  de  cH  mêmes  heures, 
chacune  selon  le  titre  qKI  est  en  tête  de  la  colonne. 

Les  résultats  des  observations  faites  pour  régler  les  montres 
marines  seront  faiscrits  dans  le  tableau  n«  %  intitulé  :  Âvane9 
au  retard  journalier  du  montrée  sur  le  tempe  moyen,  conclu 
par  les  ob$ervàtiàn$  artronomiquee. 

Ce  tableau  est  partagé  en  sept  colonnes,  dont  les  titres  indi- 
quent clairement  les  quantités  qui  doivent  y  être  inscrites,  et 
rendent  Inutile  d'entrer  dans  de  plus  grands  détails.  Il  est  ce- 
pendant nécessaire  de  faire  remarquer  que  ce  tableau,  d'après 
la  disposition  qu'on  lui  a  donnée^  ne  peut  contenir  que  les  qnan- 
tttés  relatives  à  la  marche  d'une  seule  montre  :  ainsi  l'on 'fera 
usage,  dans  chaque  relâche,  d'autant  de  tableaux  n*  2,  que  l'on 
aura  de  montres  marines  à  régler. 

Le  tableau  n*  Z,  Intitulé  :  LatUudee  obeervées  et  longitudee 
ohtenuee  par  les  montrée,  est  plus  compliqué  que  tes  deux  au- 
tres, et  il  exige  que  Ton  entre  dans  de  plus  grands  détails.  La 
disposition  qu'on  lui  a  donnée  le  rend  propre  à  présenter  au 
premier  coup  d'oeil,  non  seulement  les  résultats  de  toutes  les 
observations,  soit  de  latitude,  soit  de  longitude,  mais  encore  les 
premières  données  qui  servent  à  calculer  l'heure  de  Paris  cor- 
respondante à  l'heure  marquée  pa|[  les  montres  marines.  Il  est 
composé  de  deux  pages  en  regard,  et  est  assez  étendu  pour  conte- 
nir les  quantités  nécessaires  au  calcul  de  la  longitude  par  deux 
montres  marines. 

Le  tableau  n«  5  est  divisé  en  seixe  colomes  :  la  première  doit 
contenir  la  date  de  chaque  observation  ;  la  seconde,  intitulée  :  La- 
titude à  Vinstant  de$  obscrvaHonSf  doit  contenir  indifféremment 
les  latitudes  observées  et  les  latitudes  des  lieux  des  observations 
d'angles  horaires,  déduites  des  premières  par  le  chemin  estimé. 
Toutes  les  fois  que  la  latitude,  Inscrite  dans  cette  seconde  co« 
lonne,  sera  le  résultai  de  la  bauteur  méridienne,  on  écrira 
Oh  0.a  Os  dans  la  quatrième  colonne,  intitulée  :  Tempe  vrai  dee 
obMervations  ;  et  alors  toutes  les  parties  de  la  mêipe  ligne  hor|* 


lontale,  contenues  dans  les  autres  colonnes,  resteront  vides.  Sf 
cette  latitude  est  le  résultat  de  hauteurs  observées  hors  du  méri- 
dien, on  portera  dans  la  quatrième  colonne  le  temps  vrai  de 
l'observation  la  plus  voisine  du  midi  ;  et ,  comme  toutes  les 
parties  de  la  même  ligne  horizontale,  comprises  dans  les  autres 
colonnes,  resteront  vides,  ainsi  que  dans  le  premier  cas.  Il  sera 
facile  de  reconnaître  que  la  latitude  dont  il  s'agit  est  une  latitude 
observée. 

•  Dans  le  troisième  cas,  c'est- i-dire  lorsque  la  latitude  portée 
dans  la  seconde  colonne  est  celle  d'un  des  lieux  où  l'on  a  ob- 
servé un  angle  horaire,  on  écrira  dans  la  troii^ième  le  cbemin 
fait  en  longitude  entre  l'époque  de  cette  observation  et  midi,  ou 
l'époque  de  la  hauteur  la  plus  proche  du  méridien.  Ce  chemin 
sera  exprimé  en  milles  ou  tiers  de  lieue,  et  en  dixième.  Si  le 
lieu  de  l'angle  horaire  est  à  l'Est  de  celui  de  l'observatioD  de 
latitude,  on  mettra  à  la  suite  la  lettre  E.;  et,  s'il  est  à  l'Ouest, 
ce  sera  la  lettre  O. 

Il  faut  écrire  successivement  dans  les  cinquième,  sixième,  sep- 
tième et  huitième  colonnes,  Theure  d'une  des  montres  k  l'iDstani 
de  l'observation,  son  retard  sur  le  temps  moyen  de  Paris,  l'heure 
vraie  de  Paris,  et  enfin  la'  longitude,  qui  est  la  différence  eotre 
l'heure  vraie  de  Paris  et  l'heure  de  Tobservation  réduite  en 
degrés.  11  faut  remarquer,  à  cette  occasion,  que  le  temps  vrai 
de  la  quatrième  colonne,  doit  être  celui  qui  résulte  du  calcul 
exprimé  en  heures,  minutes,  secondes  et  parties  de  secondes,  et 
non  l'heure  approchée  dont  on  se  sert  pour  trouver  les  élémens 
du  calcul. 

La  date  des  observations  sera  inscrite  une  seconde  fois  dans 
la  neuvième  colonne,  parce  que  c'est  la  première  de  la  page  pla- 
cée CD  regard  ;  cette  seconde  indication  facilitera  les  recherches 
•  que  l'on  aura  à  faire  sur  le  troisième  tableau,  et  pourra  éviter 
des  méprises. 

Les  dixième,  onzième,  douzième  et  treizième  colonnes  ne  set^ 
virent  que  dans  le  cas  où  l'on  aurait  deux  montres  marines.  Les 
titres  en  sont  absolument  les  mêmes  que  ceux  des  cinquième, 
sixième,  septième  et  huitième  de  la  première  page,  et  coni ten- 
dront la  longitude  obtenue  par  la  seconde  montre  et  les  quanti- 
tés qui  ont  servi  à  la  trouver  j  ainsi  elles  n'ont  pas  besoin  d'ex- 
plication. 

Les  longitudes  obtenues  par  les  distances  de  la  lune  au  soleil 
doivent  être  inscrites  dans  la  quinzième  colonne,  et  y  être  pla- 
cées suivant  la  date  du  Jour  où  elles  ont  été  faites.  On  ne  doit 
pas  oublier  de  dire  qu'il  est  nécessaire  que  ces  looglUides  corres- 
pondent toujours  avec  une  observation  d'angle  horaire,  afin  de 
pouvoir  les  comparer  directement  aux  longitudes  obtenues  par 
les  montres,  sans  employer  le  chemin,  toujours  Incertain,  qui  a 
été  fait  dans  l'intervalle  des  observations.  La  méthode  la  plus 
expéditive  est  d'observer  un  angle  horaire  peu  de  temps 
avant  de  prendre  des  dislances,  ou  peu  de  temps  après  les  avoir 
prises,  et  d'en  conclure  la  longitude  par  la  montre  marine.  On 
obtiendra  aussi,  par  cette  observation,  l'avance  ou  le  retard  de  la 
même  montre  sur  le  temps  vrai  du  lieu  où  l'observa tion  a  été 
faite.  Si,  lorsqu'on  mesure  des  distances,  on  compte  l'heure  des 
observations  sur  la  même  montre,  on  pourra,  en  ajoutant  son 
retard  à  l'heure  moyenne,  qui  correspond  à  la  distance  moyenne, 
ou  en  retranchant  son  avance  de  la  même  quantité,  se  procurer 
l'heure  vraie  du  lieu  de  l'observation  d  angle  horaire  correspon- 
dant à  i'InUnt  où  la  disUnce  corrigée  a  eu  lieu  à  Paris.  La  dif- 
férence de  ces  deux  heures  donnera  donc  la  longitude  du  lieu 
de  l'observation  d'angle  horaire,  qui  pourra  être  comparée  di- 
rectement à  celle  de  la  montre. 

Lee  résulUU  de  toutes  les  observations  de  distances  fiiles  un 
même  Jour  correspondront  tous  à  la  longitude  obtenue  par  la 
montre  marine  ;  c'est  la  longitude  moyenne  de  tous  ces  résultats 
qui  sera  inscrite  dans  la  quinzième  colonne. 
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I]  anlTtra  souveiit  que  Von  pourra  obienrer  des  distances  pen- 
dant plusieurs  jours  de  suite  ;  alors  rien  ne  sera  plus  avantageui, 
pour  avoir  la  longitude  du  vaisseau  avec  une  grande  exactitude, 
que  d'en  conclure  une  seule  longitude  de  la  manière  suivante  : 
On  choisira  une  des  longitudes  obtenues  par  la  montre,  à  un 
Jour  également  éloigné  du  premier  Jour  d'observations  de  dis- 
tances et  du  dernier  jour,  ou  de  manière  que  riniervalle  de  ce 
Jour  intermédiaire  au  premier  jour  d'observations  de  dislancei 
ne  dirrère  pas  de  plus  d'un  Jour  avec  rinterralle  qui  sera  entre 
ce  même  jour  intermédiaire  et  le  dernier  Jour  d'observations  de 
distances. 

Toutes  les  longitudes  observées  par  les  distances ,  avant  et 
après  le  Jour  intermédiairei  seront  rapportées  au  lieu  de  l'obser- 
vation d'angle  horaire  de  ce  jour  intermé<liaire,  par  les  différen- 
ces en  longitudes  obtenues  par  les  montres  marines.  On  obtien- 
dra autant  de  longitudes  correspondantes  à  l'observation  d'angle 
horaire  du  Jour  Intermédiaire,  qu'il  y  a  eu  de  jours  où  l'on  a 
observé  des  distances.  La  longitude  moyenne  de  tous  ces  résul- 
tats devra  être  écrite  dans  la  dernière  colonne,  vis-à-vl»  la  date 
du  jour  intermédiaire. 

Les  données  et  les  résultats  des  observations  astronomiques, 
ainsi  rassemblés  dans  des  tableaux ,  il  sera  toujours  facile  de 
vérifier  les  positions  du  vaisseau,  tant  en  latitude  qu'eif  longi- 
tude. 

Il  est  recommandé  de  ne  pas  négliger  de  les  employer  pour  dé- 
terminer la  position  géographique  des  points  les  plus  Importans 
des  c6tes  dont  on  aura  connaissance,  et  de  saisir  toutes  les  oc- 
casions qui  se  présenteront  de  fixer  les  gise mena  et  l'étendue  de 
ces  côtes  elles-mêmes.  On  croit  donc  nécessaire  de  rassembler, 
dans  cette  instruction,  le  précis  des  opérations  qu'on  fera,  toutes 
les  fois  que  les  cirronstances  s'en  présenteront. . 

Lorsqu'un  capitaine  rel&chera  dans  un  port,  il  vérifiera  Texac- 
titude  des  plans  qui  se  trouvent  parmi  les  cartes  qui  lui  ont  été 
remises  ;  et  si  le  plan  de  ce  port  n'y  est  pas  compris.  Il  en  lèvera 
le  plan,  ou  au  moins  il  en  prendra  un  croquis  qui  puisse^  Jusqu'à 
un  certain  point,  y  suppléer.  On  recommande  la  plus  grande 
circonspection  à  cet  égard,  et  d'éviter  tout  ce  qui  pourrait  com- 
promettre chez  l'étranger. 

La  position  des  caps  qui  marquent  les  endroits  où  les  c6tes 
changent  de  direction,  devra  fixer  principalement  l'attention; 
et,  dès  qu'elle  sera  bien  connue,  on  pourra  en  conclure  avec 
confiance  le  gisement  et  l'étendue  des  parties  de  côtes  qui  se 
trouvent  entre  deux  caps. 

Lorsque  la  route  permettra  de  serrer  la  rôte  de  près,  on  aura 
soin  de  relever  les  pointes  et  les  caps  à  mesure  qu'ils  se  décou- 
vriront les  uns  par  les  autres,  et  de  relever  également  les  mêmes 
caps,  lorsque  après  les  avoir  dépassés  on  les  verra  se  cacher  les 
uns  derrière  les  autres. 

Dans  le  cas  où  l'on  voudra  déterminer  la  position  d'une  pointe 
ou  d*un  cap  éloigné  de  plus  de  deux  ou  troiir  lieues,  il  faudra 
relever  cette  pointe  ou  re  cap  à  l'instant  de  midi,  dans  l'Est  ou 
dans  l'Ouest,  ou  à  peu  près,  s'il  s'agit  de  la  latitude;  et  si  Ton 
veut  fixer  sa  position  en  longitude,  on  t&cherade  les  relever  au 
Nord  ou  au  Sud,  à  Tlnstant  del'obeervaiion  de  l'angle  horaire. 
Lorsqu'on  sera  à  une  petite  distance  de  terre ,  cette  attention 
sera  moins  nécessaire,  parce  qu'on  pourra  relever  ces  objets  de 
deux  points  de  la  route>  et  que  le  chemin  estimé  dans  rintervalle 
de  ces  relèvemens  aura  moins  d'influence  sur  la  position  de 
l'objet.  Il  faudra  placer,  par  les  mêmes  méthodes,  toutes  les 
montagnes  remarquables  qui  peuvent  servir  de  point  de  recon- 
naissance. 

On  devra  s'assujettir,  autant  qu'il  sera  possible,  à  prendre 
des  relèvenvens  astronomiques ,  soit  pour  fiicr  la  position  des 
objets,  soit  pour  en  conclure  la  déclinaison  de  Ta  iguille  aimantée: 


lei  données  desobservatlons  seront  conservées  tlnsi  que  les  autres. 

La  nécessité  de  conserver  les  données  dea  opérations  hydro- 
graphiques, destinées  à  fixer  la  position  des  objets  les  plus  re- 
marquables d'une  côte,  ou  même,  s'il  est  possible,  à  en  faire  une 
carte,  engage  à  recommander  à  tous  les  capitaines  des  bàti- 
mens  de  Sa  Majbsté,  de  se  conformer  scrupuleusement  à  ce 
qui  va  être  prescrit  à  cet  égard. 

Lorsqu'on  sera  à  vue  de  terre  et  que  l'on  se  trouvera  dans 
une  position  qui  permettra  de  prendre  des  relèvemens,  il  faudra 
tenir  une  table  de  loch  très  circonstanciée  des  routes  du  vaisseau, 
dans  laquelle  il  ne  faudra  pas  se  contenter  de  marquer  la  route 
d'heure  en  heure  comme  à  l'ordinaire  ;  mais  on  y  marquera 
l'instant  précis  où  le  bAtiment  a  changé  de  route. 

Des  relèvement  astronomiques  seront  pris  aussi  souvent  qu'il 
sera  possible,  mais  surtout  à  l'instant  des  observations  d'angles 
horaires  et  à  midi  :  ces  relèvemens  serviront  à  trouver  ceux  de 
tous  les  points  qui  sont  à  vue,  au  moyen  des  angles  observés 
avec  des  cercles  à  réflexion  ou  des  octans. 

On  peut  également  se  servir  de  la  boussole  ;  mais  on  aura 
soin  de  ne  relever  qu'un  seul  point,  et  de  conclure  les  relève- 
mens de  tous  les  autres^  par  des  angles  observés,  comme  dans 
le  premier  cas,  avec  desinstrumens  à  réflexion.  Ces  relèvemens 
ne  peuvent  avoir  l'exactitude  désirable  que  quand  la  déclinai- 
aon  de  l'aiguille  aimantée  a  été  observée  par  les  meilleurei  mé- 
thodes. 

Outre  les  relèvemens  dont  on  vient  de  parler,  qui  pourront 
être  croisés  on  servir  à  la  conatruction  des  cartes,  on  relèvera 
les  objets  apparens  toutes  les  fois  qu'ils  resteront  au  Nord  et  au 
Sud,  ou  qu'ils  seront  vus  sur  la  perpendiculaire  de  la  route. 
On  écrira  ces  relèvemens,  ainsi  que  ceux  des  pointes  vues  les 
unes  par  les  antres,  en  marquant  l'heure  à  laquelle  ils  ont  été 
pris,  à  côté  de  l'aire  de  vent  on  ils  restaient.  Ces  derniers  relè- 
vemens sont  d'une  grande  utilité,  et  donnent  des  moyens  de 
Térifier  la  position  de  certains  lieux,  et  quelquefois  de  corriger 
les  routes  avec  beaucoup  d'avantage. 

Les  registres  où  l'on  consignera  tous  les  relèvemens  doivent 
contenir  un  croquis  de  la  vue  des  côtes  à  l'instant  de  ces  relève- 
mens, qui  tfera  le  même  que  celui  de  l'observation  d'angles 
horaires  et  de  midi  :  l'on  y  marquera  les  lieux  relevés,  ainsi 
que  leur  distance  angulaire.  On  doit  aussi  y  joindre  un  autre 
croqtiis  qui  fera  connaître  les  contours  de  la  côte  et  la  position 
des  Iles  telle  qu'on  la  conçoit.  Il  est  Inutile  de  dire  qu'il  n*est 
pas  nécessaire  de  chercher  à  leur  donner  de  l'exacliiude;  ces 
dessins  informes  n^ont  d'autre  usage  que  de  conserver  les  pre- 
mières apparences  sous  lesquelles  une  côte  s'est  présentée. 

Tous  les  relèvemens  doivent  être  écrits  tels  qu'on  les  a  obser- 
vés à  la  boussole  ;  mais  on  écrira  la  déclinaison  de  raigullle 
aimantée,  en  tète  de  chaque  vue. 

Un  exemplaire  de  la  présente  Instruction  sera  remis  à  tous  les 
commandans  des  vaisseaux  qui  auront  des  montres  nurines. 

Les  tableaux  et  les  registres  qui  contiennent  les  détails  des 
observations  astronomiques  et  des  opérations  hydrugraphiquei 
seront  envoyés,  i  !a  fin  de  chaque  campagne,  au  Ministre,  pour 
être  remis  au  dépôt  général  des  cartes  et  plans  de  la  marine, 
qui  sera  chargé  de  les  esaminer  et  d'en  rendre  compte. 

On  peut  espérer  qu'on  pourra  perfectionner  Insensiblement 
l'hydrographie,  en  se  conformant  à  la  présente  Instruction,  et 
donner  aux  cartes  le  degré  d'exactitude  que  l'on  doit  attendre 
des  instrumens  dont  on  fait  actuellement  usage. 


Ttm$  les  officier»  commandant  de$  bâtimens  du  Roi,  et  aux- 
quels des  montres  marines  auront  été  remises,  seront  tenus  de  * 
se  conformer  aux  présentes  insirurtions. 
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K"  m. 

LATITUDES  OBSERVÉES 

AT   LOtWlIUDKS  OBTENUES  PAR  LES  MOEITBES. 


SOITE  DD  N"  m, 

UTITUDES  OBSEKVÉES 

ET  LONGITUDES  OBTENUES   PIR  LES  KOHTBSS. 
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j     «    i 


8-1 
■33 
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Il  ' 

II! 


131  41  43 
131  11    « 


MiKiE.ISJllJSl 


i    OIT  lO.li.lSe   i 


MOQUE  f  Sk  f.  Bloc  ÙQ  boi0»  de  forme  sresqjae  cir- 
culaice  et. dont  le  contour  présente  une  cannelure  ^xo- 
fonde,.  yoaEEecevoii:  en  estrope  le  bout  des  étai^desbas 
ttàto^oadefteolliere  d*étai».  Au  milieu  de  chaque  mo- 
^le-eet  pittli^6  au  tfou«  pac  lequel  o«  fait  ptaaer  les 
ndee  qnti  IriVieiiaDi  kl  moque  corM^pendanle  d'un  étai 
ou»  dTni  oelUev  d'étai,  aet^eutà  donnes  i  VMai  toute  la 
tofwion  q»'îl  doîl  avoir. 

MORDRE,  V,  a.  Une  anere  miord  loraqpe,  étant 
toBibée  a»  foad  de  la  mer,  Tune  de  aes  pattea-^s'est  aaaez 
eaCoMée  dMM  le  sol  pow  retenir  le*  bàtimeni.  aa  mouil- 

HO&FONBij»  t^WL  Kom  d'un  petit coidage  qu'om 
fabrique,  à  bord  des  bAUmens,  avec  du  fil  caret  qui  a 
déjà  servi*. 

MOBNfi  yê.m.  K<«vq«'oD;  donne^  danf  les  colo- 
nies, à  des  montagnes  éle?ées  qu'on  aperçoit  de  loin  en 
naer,  et  quîf8«EipenloffdiiiemBientde  Btintr  d^recen- 
naissance* 

m&MOaï  y  s.  mv  PeHt  mmte^ 

MMIlT,  s.  «t.  Le'mert  de  l'eau  qu  les  mettes  eann; 
on  désigner  ainsi  la»  manôefr  les  plus*  basses-  de»  qpiadra- 

nioMs  ad),  Utt  tonr  mort  d'ti»  cerdagn^etlt  nsk  tôu» 
simple  qu'on  fait  faire  à  ce  eondâg^aHionr  dîun  point 
d^appuif  quéloon^ue^ -*i- Uon  morierelMtfgn^est  lefoids 
M  pins  Ibrt  que  puisse  pertev  nn  navire  de  oommepee^ 
M  dfe  :  bMmentolHii^à  mortd^cbarge.  -^Les  œuvres^ 
étortené'nn  Mltinient  sont  les  parties:  de  e»  corps  qui, 
âensson  élatd(^tioltaison>,  nesentpas'snlNiieir^ées* 

MUTASSE ,  B,  f.  Dans  nne^  poulie^  c'est  Fouies- 
ture  otà'se  k>ge  Ie»r6a;  dans  to  crisse  d'un  nH  de  hnoéi 
c'est' le*  tf  on  dan»  lequel  passe  la  elef^  La  tète  dn  9oa« 
t^Mil'  a  égisleiMS^t^ne  mortaise  pour  recevoir  le  bout 
de'  sft  barre.  Led^  gnindeauïel;  leseabestaneont^aossi 
(rtnsieinrflrmorMiie»,  dans  lesquelles  on*  pkeeles  bams 
qui  les  metténl^ee  monvemeiK. 

MOU,  t.  m.  tiO  mou  d^un-coidège>est  sa parUe lâ- 
che, saesroidbnr  ;  on  donne  dit  Btt)tt>  à^nn'  eotdage,  en 
diminitant  sa-  tension. 

Mee,  atl^'.  ¥n  cordage  mou  est  ttn<  cordage  qni  n'est 
pa»  lendtiv'i'^Ufr  Mttimentmra  ne  tient' pae  le  vent  et 
tîend''  sacns^  ecMe  à  arriver. 

MOVCfflS ,  s;  m.  Bâtiment  léger,  mAp  briek,  soit 
gbelette,  etc.,  employé  à  surveiMcv  Kennemi  et*  porter 
îes  ofâîreiï  d^uil  atoiirat'  commandant  une  escadre 
ou  une  armée. 

MOUCHER,  v.  a.  Moucher  le*  chanvre,  c'est  cow- 
I^er  lespaities^  dures  ^e  le  peigne  ne  pen(  adoucir. — 
Moueher  itai  CbFdage-,  c'est  en  retrancher  les  parties  qui 
s'écartent. — Moucher onepièeede bois,  c-eslen couper 
les  extrémités  sous  une  forme  convenable. 

MOUCHOIR,  9.  m,  Jtordage  d'un  grand  bfttiment, 
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placé  sous  sa  première  préceinte.  Le  bout  de  l'avant 
cloué  sur  le  côté  du  bâtiment  est  carré,  l'autre,  qui 
est  fixé  sur  la  lisse  d'hourdi  et  la  barre  du  pont,  est 
coupé  en  sifOet.-*- On  nomme  aussi  mouchoirs,  les  pe- 
tits morceaux  de  bois  qui  servent  à  remplir  les  angles 
d'un  étambrai  percé  en  octogone ,  et  le  placage  trian- 
gulaire qui  remplit  les  intervalles  entre  les  taquets  d'un 
cabestan. 

MOUGHURE,  $.  /.  Partie  qu'on  a  retranchée  d'une 
tige  de  chanvre  ou  d'une  pièce  de  bois,  en  les  mou- 
chant. 

MOUILLAGE ,  s.  m.  Lieu  de  la  user  où  un  bâti- 
ment peut  être  retenu  par  le  moyen  de  ses  ancres  à 
l'abri  de  la  grosse  mer  et  des  grands  ventis.— Un  bâti- 
ment est  au  mouillage,  lorsqu'il  est  retenu  solidement 
par  ses  ancres.  —  Une  ancre  est  au  mouillage  lors- 
qu'elle est  à  un  bossoir,  prête  à  tomber,  à  la  mer.. 

MOUILLER,  V.  n.  Un  bâtiment  mouille,  lorsque 
eprès  les  manœuvres  nécessaires,  il  jette  une  ancre  à 
la  mer,  afin  que  ses  pattes  s'engagent  dans  le  fond  et 
servent  â  le  retenir  dans  le  lieu  où  il  se  trouve,  par  le 
moyen  d'un  câbîequi  le  lie  à  cette  ancre.  —  On  mouille 
en  pagaye,  lorsque,  dans  un  cas  pressé  et  imprévu^  on 
jette  ses  ancres  au  fond  sans  avoir  cargué  et  serré  ses 
voiles. — On  mouille  en  arfourchant  (Foy,  ÂFFOURcigBR). 
—On  mouille  eh  s'embossant,  lorsque  l'organeau  de 
l'ancre  qu'on  jette  à  la  mer^est  étalingué  non  seule- 
ment au  câble  qui  passe  par  l'écubier,  mais  encore  à  un 
grelin  qui  entre  par  un  sabord  de  Tarrière,  pour  placer 
le  bâtiment  dans  une  position  déterminée  (Vqy.  £m- 
90SSEr}. — On  mouille  en  créance,  lorsque  la  chaloupe 
porte  l'ancre  à  l'endroit  du  mouillage  et  rapporte  au 
bâtiment  le  bout  du  câble  qui  y  est  étaUngué.  ^Lors- 
que, deux  ancrés  étant  mouillées  ensemble  ^  les  câbles 
qui  sortent  des  é.cubiers,  tribord  et  bâbord,  forment  un 
angle  d'environ  45°,  on  est  mouillé  en  patte  d'oie  ;  si 
les  deux  câbles  appellent  parallèlement,  on  est  mouillé 
en  barbe.' — Mouiller  avec  la  quille,  c'est  toucher  le 
fend  et  y  rester  échoué.  —  Mouiller  en  armée,  en  es- 
cadre, c'est  mouiller  dans  un  ordre  queleon^ie  fixé  par 
ramiral. 

Module^,  v*  a.  On  dit  :  mouiller  nn  bâtiment, 
pour  exprimer  qu'après  une  nàanœuvre  nécessaire  on 
l'arrête  et  on  le  fixe  dans  un  lieu  de  la  mer  avec  ses 
ancres. — Mbuiller  une  ancre,  c'est  lu  laisser  tomber 
au  fond  de  la  mer.  — L'impératif  mouille  !  est  le  com- 
mandement de  laisser  tomber  l'ancre  en  larguant  la 
bosse  de  bout  qui  la  retient  au  bossoir. 

MOUILLEUR,  s.  m.  Machine  qui  facilite  le 
mouillage  des  ancres.  Elle  consiste  en  nne  forte  verge 
en  fer,  placée  horizontalement,  du  bossek^ à  Pavant  des 
porte-haubans  de  misaine.  Deux  oreilles  sont  placées  â 
ses  extrémités  et  reçoivent  la  bosse  debout  et  la  ira* 
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yersière.  Au  miliea  de  cette  verge  est  une  broche  de 
fer  qui  traverse  la  muraille  du  bâtiment  et  sert  à  don- 
ner aux  oreilles  Tinclinaison  nécessaire  pour  que,  la 
bosse  debout  et  la  traversière  se  décrochant  prompte- 
ment,  Tancre  soit  mouillée  le  plus  régulièrement  pos- 
sible. 

MOURGON  ,  ^.  m.  Nom  qu'on  donne  dans  la  Mé- 
diterranée à  un  homme  qui  fait  métier  de  plonger,  pour 
visiter  la  carène  des  bâti  mens  avariés,  ou  travailler  au 
sauvetage  d'objets  submergés. 

MOUSQUETON,  s.  m.  Fusil  court  dont  on  se  sert 
dans  la  marine. 

MOUSSE,  s.  m.  Enfant  de  10  à  iù  ans,  qui  se 
forme  â  l'état  de  marin,  sous  la  direction  des  maîtres 
d'équipage.  Le  nombre  de  mousses  embarqués  sur  les 
bâtimens  de  TÉtat  a  souvent  varié  avec  les  ordonnan- 
ces. L'amiral  Willaumez  pense  qu'il  devrait  être'  égal 
au  15"  de  l'équipage  de  chaque  bâtiment  de  guerre. 
En  effet,  on  ne  saurait  trop  favoriser  l'embarquement 
d'un  grand  nonibrede  ces  enfans;  c  est  pour  l'Etat  une 
pépinière  précieuse  où  se  forme  la  plupart  de  ses  meil- 
leurs matelots. 

MOUSSON ,  s.  m.  Tent  périodique  et  régulier  qui, 
après  avojr  soufflé  pendant  un  certain  temps  de  l'année 
dans  une  direction,  est  remplacé  ensuite  par  un  vent  op- 
posé ou  d'une  direction  contraire.  Hipj>alus,  naviga- 
teur instruit,  qui  vivait  au  temps  de  Pline,  c'est-â-dire 
vers  la  seconde  moitié  du  premier  siècle  de  notre  ère, 
fut  le  premier  qui  regarda  la  régularité  des  vents  pé- 
riodiques comme  une  loi  invariable  de  la  nature,  et 
eut  le  courage  de  s'ouvrir  à  travers  l'Océan  une  route 
inconnue.  Le  succès  de  ses  tentatives  opéra  une  révo- 
lution complète  dans  le  commerce  de  l'Inde.  Et  les 
Grecs,  pour  témoigner  leur  reconnaissance- à  l'auteur  dé 
cette  importante  découverte,  donnèrent  le  nom  d'Hip* 
palus  â  la  mousson  d'été  ou  mousson  du  S.-O.  {Voy. 
Vents.) 

MOUSTACHE,  s.  f.  C'était  une  sorte  de  suspente 
fixe  ou  de  fausse  balancine  de  la  vergue  barrée  et  de 
celle  de  civadière;  on  ne  s>n  sert  plus  depuis  quelque 
temps. 

MOUTON,  s.  m.  Écume  blanche  que  forment  les 
lames,  lorsqu'elles  commencent  à  être  agitées  par  un 
vent  frais. — Cordage  qui  sert  â  orienter  la  voile  de 
mestre. — Monture  qui  supporte  la  cloche  d'un  bâti- 
ment. 

MOUTONNER  «  v.  n.  La  mer  moutonne,  lorsque 
les  moutons  se  forment  à  sa  surface,  lorsqu'elle  blan- 
chit d'écume  par  l'effet  dun  vent  récent  et  frais. 

MOUVEMENT ,  s.  m.  Le  roulis  et  le  Ungage  sont 
les  moavemens  d'un  vaisseau.  On  dit  d'un  bâtiment 


qu'il  a  les  mouvemens  doux  ou  rudes  et  durs,  suivant 
le  plus  ou  moins  de  vivacité  et«d'irrégulkrité  de  son 
tangage  et  de  son  roulis.  -^  Les  mouvemens  d'une  ar- 
mée, d'une  escadre  sont  les  évolutions.  {Foy.  ce  mot.) 

MOYEN,  adj.  On  donne  le  nom  de  moyen  paral- 
lèle^ au  parallèle  qui  tient  le  milieu  entre  le  poiol  de 
départ  et  le  point  d'arrivée,  en  ne  considérant  qu'une 
route  faite  pendant  vingt-quatre  heures  sur  des  direc- 
tions connues.  (Voy,  Route.) 

MUDER,  v.  n.  Ce  mot  sert  à  exprimer  le  change* 
ment  qu'on  opère  dans  la  position  des  voiles  triangu- 
laires portées  par  des  antennes,  lorsque,  pour  virer  de 
bord,  on  les  oriente  sur  le  bord  opposé  à  celui  où  elles 
se  trouvaient. 

MULET,  s.  m.  Bâtiment  portugais  quiportedeax 
ou  trois  mâts  inclinés  sur  Tavaot,  avec  '  des  voiles  la- 
tines. 

MULETTE,  s.  f.  Bateau  plat  portugais,  qui  sert 
à  la  pèche. 

MUNITIONS  NAVALES,  s.  f.  On  nomme  mu- 
nition, en  général ,  ce  que  l'on  réunit,  en  approvision- 
nement, pour  une  ou  plusieurs  campagnes,  soit  sur  terre, 
soit  sur  mer.  Ainsi  les  provisions  de  vivres  constituent 
dès  munitions  de  bouche  ;  les  poudres»  les.  projectiles, 
composent  les  munitions  de  guerre. 

Mais  la  marine  a,  en  outre,  pour  sa  flotte  des  exi- 
gences spéciales  :  les  effets  d'engagemens,  en  temps 
de  guerre;  ceux  des  tempêtes  et  ouragans,  pendant  U 
paix,  comme  pendant  la  guerre,  demandent  qu'il  soit 
établi,  sur  divers  points  éloignés  des  pofts  de  la  métro- 
pole, et  notamment  datis  les  ports  coloniaux,  des  dé- 
pôts des  matières  et  objets  de  toute  sorte  qui  sont  né- 
cessaires, tant-  pour  la  réparation  des  bâtimens  que 
pour  les  r^mplacemens  et  les  rechanges  des  diyeraes 
parties  de  leur   mâture  et  de  leur  gréeoient  C'est  4 
ces  matières  et  objets  d'approvisionnement  que  s'appli- 
que la  dénomination  de  munitio,ns  navales, 

MUNITIONNAIUE,  s.  m.  C'était  autrefois  un 
entrepreneur  de  la  fourniture  à  la  marine,  des  vivres 
de  toute  nature  allouées  par  TElat,  soit  pour  les  con- 
sommations journalières  dans  les  ports  et  sur  les  rades, 
soit  pour  les  approvisionnemens  de  campagne  â  déli- 
vrer aux  bâtimens  de  guerre.  Le  munitionnaire  avait, 
à  bord  de  chaque  bâtiment»  un  ou  deux  commis  avec 
des  aides  pour  les  distributions  des  vivres  aux  hommes 
de  l'équipage.  Le  même  service  aujourd'hui  est  admi- 
nistré par  régie,  sous  la  conduite  des  directeurs  des  sub- 
sistances. (Foi/.  Vivres.) 

MURAILLE,  s.  m.  C'est,  dans  un  bâtiment,  cette 
enveloppe  solide,  composée  de  couples»  de  bordages  et 
de  vaigres»  qui  le  circonscrit. 


NAV 
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NAGE»  ê.  f.  Action  des- hommes  placés  sur  des  a^i- 
irons.  —  Dans  une  embarcation  on  nomme  bancs  de 
nage  les  bancs  sur  lesquels  sont  assis  les  canotiers  ou 
rameurs»  et  tente  de  nage  une  tente  tendue  de  Vavant 
à  l'arrière  pour  garantir  les  canotiers  d'un  soleil  trop 
ardent. 

NAGER,  v.  n.  Donner  .du  mouvement  à  un  bâti- 
ment à  l'aidé  des  avirons. — Nager  à  sec,  c'est  mouvoir 
Vaviron  sans  faire  jaillir  l'eau  qui  est  refoulée  dans  le 
choc— On  dit  aussi  nager  tribord  ou  bâbord,  nager 
partout,  nager  ensemble,  nager  de  long,  nager  de  bout 
au  vent,  nager  à  Tembellie. 

NAGEUR,  s»  m.  Qui  fait  mouvoir  un  aviron,  syno- 
nyme de  rameur. 

NAUFRAGE,  s.  m.  Perte  d'un  bâtiment  produite 
par  la  mer,  par  les  vents  ou  par  les  écueils. 

NAUFRAGER,  v.  n.  Faire  naufrage. 

NAULAGE,  s.  m.  Action  de  fréter  un  bâtiment 
{Foy.  Fréter.) 

NAUTIQUE,  odj.,  en  général  ce  qui  est  relatif  aux 
sciences  appliquées  à  la  marine.  On  dit  :  Art  nautique, 
astronomie  nautique,  instruction  nautique,  baromètre 
nautique,  etc. 

NAVAL,  adj.y  en  général  ce  qui  est  relatif  aux  bâti- 
mens  de  mer.  On  dit  :  Architecture  navale,  tactique 
navale,  armée  navale,  évolutions  navales,  etc. 

NAVIGABLE,  adj.  Se  dit  d'un  endroit  de  la  mer, 
d'un  canal,  d'un  fleuve^  où  les  bâtimens  peuvent  navi- 
guer, c'est-à-dire  où  Feau  a-  assez  de  profondeur  pour 
les  porter  et  où  il  ne  se  rencontre  pas  d'obstacles,  tels 
que  glaces,  rochers,  écueils,  qui  offrent  dés  difficultés 
insurmontables.  Souvent  telle  rivière  ou  tel  endroit  de 
la  mer  est  navigable  pour  un  bâtiment,  qui  ne  l'est  pas 
pour  un  autre  dont  le  tirant  d'eau  est  plus  considérable. 

NAVIGATEUR,  s.  m.  Homme  qui  navigue,  voya- 
geur sur  mer.  On  entend  à  la  fois  par  ce  mot  :  les  voya- 
geuts  qui,  plus  ou  nK)ins  instruits ,  parcourent  les 
mers  pour  faire  ou  recueillir*  des  observations  dans 
tous  les  genres,  et  les  véritables  marins  consacrés  au 
service  de  la  mer.  (Foy»  Homme  be  mer.) 

NAVIGATION,  s.  f.  Ce  mot,  dans  son  sens  ab- 
solu, exprime  le  fait  de  naviguer,  de  parcourir  une 
grande  étendue  d'eau,  et  plus  particulièrement  la  mer, 
sur  un  jiavire  quel  qu'il  soit.  C'est  dans  le  même  sens 
que  l'on  dit  d'un  officier  de  marine,  d'un  officier  mari- 


nier, d'un  matelot  ou  d'un  novice,  qu'ils  ont  (ant  d'an- 
nées, de  mois,  etc.,  de  navigation. 

Navigation  (art  ou  science  de  la).  C'est,  en  géné- 
ral, l'art,  la  science  de  naviguer,  science  qui  em- 
brasse, pour  Tofficier  delà  marine,  non  seulement  une 
connaissance  spéciale  de  la  manœuvre  de  tout  bâtiment 
sous  le  rapport  de  la  conduite  du  vaisseau,  selon  la 
direction  de  la  route  â  suivre,  selon  l'état  de  la  mer  et 
du  temps,  selon  les  courans,  etc.,  mais  encore  celle  du 
pilotage,  ainsi  que  les  connaissances  astronomiques  et 
nautiques  d'un  ordre  élevé  qui  sont  surtout  nécessaires 
en  haute  mer.  De  là  aussi  proviennent  les  distinctions 
pour  la  marina  marchande,  en  navigation  hauturière  ou 
au  long  cours,  et  navigation  eôtière  ou  cabotage,  lequel 
se  divise  lui-même  en  grand  et  petit  cabotage.  Ces  dis- 
.  tinctions  déterminent  les  divers  degrés  d'instruction, 
soit  théorique,  soit  pratique,  dont  les  capitaines  de  na- 
vires du  commerce  doivent  justifier.  Nous  n'avons  pas 
besoin  de  rappeler  les  garanties  spéciales  de  capacité 
exigées  des  officiers  qui  se  destinent  à  la  navigation  sur 
les  bâtimens  de  l'Etat. 

Les  détails  dans  lesquels  nous  sommes  entrés  sur 
Forigihe  et  les  progrès  de  la  navigation  chez  les  divers 
peuples  {Foy,  Découverte  et  Génie  maritime)  nous 
dispensent  des  développemens  qui,  à  défaut,  eussent 
trouvé  ici  leur  place.  D[autres  articles,  en  grand  nom- 
bre, ont  fait  connaître  l'état  de  perfectionnement  au- 
quel la  science  a  été  amenée  jusqu'à  nos  jours.  Nous 
nous  bornons  à  ajouter  qu'à  un  point  de  vue  général 
une  belle,  une  heureuse  navigation  est  celle  que  Ton 
accomplit  avec  bon  vent,  belle  mer  et  dans  le  plus 
court  espace  de  temps  possible,  relativemont  à  la  dis- 
tance parcourue;  qu'une  navigation  difficile,  dan* 
gereuse  est,  au  contraire ,  celle  que  l'un  effectue 
dans  des  parages  où  les  vents,  les  courans,  les  écueils, 
etc.,  forcent  à  prendre  les  plus  grandes  précautions. 

Navigation  sous-marine.  C'est  le  résultat  des  ex- 
périences faites  en  vue  de  diriger  un  bateau,  en  se 
maintenant  par  l'effet  d'une  construction  toute  spéciale 
et  d'installations  particulières,  i  une  certaine  profon- 
deur dans  la  mer,  de  le  faire,  pendant  plus  ou  moins  de 
temps,  naviguer  entre  deux  eaux.  Nous  ferons  connaî- 
tre ce  résultat.  {Foy,  Sauveteur.) 

Navigation  intérieure.  C'est  celle  qui  a  lieu  sur  les 
lacs,  sur  les  fleuves,  les  rivières  et  les  canaux.  Son  dé- 
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veloppement  snrlesflenves,  coDsidérés  comme  conflaens 
à  la  mer,  peut  avoir  de  Timportance,  par  rapport  à  la 
marine,  en  ce  qu'il  est  susceptible  de  former,  sinon  des 
matelots,  du  moins  des  novices  préparés  à  devenir  tels. 
L'introduction  des  bateaux  à  vapeur  sur  ces  fleuves  et 
sur  les  rivières  fait  espérer  ce  résultat. 

NAVIGUER,  v.  n.  C'est  plus  particulièrement  al- 
ler en  mer  ou  ^ur  mer  (quoiqu  on  puisse  dire  aussi  na" 
viguer  sur  uh  lac,  un  fleuve,  une  rivière)  ;  c'est  en'tre- 
prendreuQ  voyage  maritime.  On  dit  d'un  bâtiment  qu'il 
navigue  bien,  quand  il  se  comporte  constamment  à  la 
mer  d'une  manière  satisfaisante,  qu'il  gouverne  bien, 
porte  bien  la  voile  et  que  sa  construction  d'ailleurs 
laisse  peu  à  désirer. — Naviguer  à  la  sonde,  c'est  faire 
route,  en  sondant^ ,  par  certains  parages,  où  les  bas- 
fonds  et  les  autres  écueils  sont  multipliés. — Naviguer 
sur  une  carte  plate^  c'est  suivre  ou  pointer  sa  route  sur 
une  carte  où  les  degrés  de  longitude  ne  sont  pas  mar- 
qués ;  naviguer  sur  une  carte  réduite»  c*est  suivre  et 
pointer  sa  route,  avec  l'observation  de  la  latitude  et  de 
la  longitude  estimées. — Naviguer  à  la  part,  c'est  ser- 
vir à  bord  d'un  bâtiment  de  commerce,  moyennant  une 
part  déterminée  dans  les  bénéfices  ;  —  au  voyage  ou  à 
la  traversée,  c'est  s'engager  moyennant  un  salaire  con- 
venu.—  Selon  qu'il  s'embarque  sur  un  bâtiment  de 
guerre,  ou  sur  un  navire  marchand,  un  matelot  est  dit 
naviguer  pour  l'Etat  ou  pour  le  (Commerce. 

NAVIRE,  8.  m.  Tout  bâtiment  propre  à  la  naviga- 
tion sur  mer  est,  en  général,  nommé  navire,  et  en 
général  aussi  c'est,  comme  ce  nom  primordial  de  bâti- 
ment l'exprime,  une  sorte  d'édiflcq  en  bois  de  char- 
pente disposés  et  assemblés,  ou  liés  selon  un  système 
qui  assure,  quant  à  sa  construction  proprement  dite,, 
la  solidité  de  toutes  ses  parties,  et  lui  donne,  quant  à 
ses  formes,  les  qualités  de  marche  et  de  stabilité  vou- 
lues, suivant  des  combinaisons  qui  ne  peuvent  être  dé- 
terminées qu'à  l'aide  de  la  théorie.  C'est  aussi  par  des 
calculs  que  l'on  règle  les  dimensions  et  la  position  des 
mâts  verticaux  destinés  à  soutenir  les  voiles,  ou  l'appa- 
reil moteur  qui  lui  transmet  l'impulsion  du  vent. 

Navire  de  guerre. — Navire  du  commerce.  Autrefois 
le  navire,  celui,  du  moins,  auquel  on  donnait  le  nom  de 
vaisseau  rond,  était  presque  indifféremment  construit 
pour  la  guerre  ou  pour  le  commerce;  il  servait  alterna- 
tivement aux  deux  usages  ;  mais,  depuis  longtemps,  on 
Tarie  très  essentiellement  les  formes,  les  dimensions 
et  la  force  d'échantillon  des  navires,  suivant  Tune  'ou 
l'autre  de  ces  destinations.  Dès  les  mêmes  époquesaussi, 
on  a  distingué  les  navires  de  guerre  ou  de  l'Etat  par  les 
désignations  de  vaisseaux,  frégates,  corvettes,  bricks, 
etc.,  en  sorte  que,  hors  de  cas  très  rares,  le  nom  de 
navire  spéciCe  plus  spécialement  un  bâtiment  du  com- 
merce. C'est  par  exception  que  l'on  dit  â'un  beau  vais* 


seau,  d'une  belle  frégate,  etc.:  c'est  un  beau  navire  ;  et 
pour  dénomination  générale,  que  les  matelots  placés  en 
vigie  à  la  tête  des  mâts,  s'écrient  navire  au  vent  oa 
«ousle  vent,  quand,  en  mer,  ils  aperçoivent  une  voile  4 
l'horizon. 

Nous  aurons  l'occasion  de  revenir  sur  les  navires  de 
guerre  {Voy.  Vaisseau),  et  d'un  autre  côté,  noua  atods 
traité  avec  quelques  détails,  de  l'arrimage  et  du  char- 
gement des  navires  duju)mnierce  (P^oy,^  Arrimage), 
donné  les  dimensions  principales  de  la  plupart  de  <^es 
navires  (Foy.  Construction),  développé  la  méthode 
employé  pour  déteziminer  leur  port  en  tonneaux  {Voy. 
Jeaugeage)  ,  etc.,  mais  tous  ces  navires  sont  dits  bâtî- 
mens  à  .voiles  ;  et  il  nous  reste  â  mentionnée  U  aouYelle 
classe  ou  espèce  de  navires  qui  n'ont  plus  seulement  la 
force  du  vent,  mais  aussi  celle  de  la  vapeur  pour  mo- 
teur d'impulsion. 

Navires  à  vapeur.  Ce  sera  vraisemblablement, 
comme  pour  les  navires  à  voiles,  le  nom  GollectiT,  la 
désignation  générale  des  bâtimens  â  vapeur  de  taute 
grandeur ,  que  l'on  distinguera  et  que  Ton  distingue 
déjà  en  frégates»  corvettes,  etc.,  à  tit?e  de  bâtimeat  de 
guerre,  puis  en  paquebots  et  bateaux  â  vapeur,  plus 
spécialement  destinés  au  tranjsport,  tant  de  la  cofies- 
pondance  que  des  passagers  et  des  marchandises. 

L'importance  des  progrès  que  la  navigatiou  à  la  vih 
p^ur  a  faits  depuis  un  petit  nombre  d'années  porterait  à 
penser  que  de  nouveaux  perfectionnemens  ne  tarderont 
pas  à  se  reproduire,  et  que  les  bâtimens  â  voiles  pour- 
ront perdre,  dans  un  avenir  plus  ou  moins  éloigné,  ia 
supériorité  de  pni;isance  que,  jusqu'au^oord'hui  eDOore, 
on  ne  saurait  leur  contester. 

Mais  des  conditions  fort  difficiles,  conune  on  lewt, 
restent  â  remplir.  L'une  des  principales  sérail  qqe  Isl 
force  d'impulsion  du  moteur  pût  être  traasnûsa  diff^ 
remment  que  par  des  roues  ou  par  tout  autre  appareil 
placés  à  l'extérieur ,  qu'un  seul  et  premier  boulet  peut 
mettre  immédiatement  hors  de  service. 

De  nombreuiE  essais  ont  été  faits  en  vue  de  rempla- 
cer les  roues  â  pales  dont  on  est  forcé  de  se  servir,  et 
Ton  attend,  sous  ce  rapport/  un  grand  succès  de  l'em- 
ploi d'une  hélice  appliquée  â  l'arrière  du  bâtiment^  pa- 
rallèlement  à  la  quille,  au  dessous  de  la  flottaison  et  à 
laquelle  la  machine  à  vapeur  imprime  un  mouvement 
de  rotation  très  rapide;  c'est,  comme  on  le  voit,  une 
-ingénieuse  application  de  la  vis  d'Archimède^  son  mérite 
réel  pourra  être  bientôt  apprécié  par  les  expériencei 
que  Ton  va  faire  en  France,  et  par  la  comparaison  de 
leurs  résultats  avec  ceux  des  essais  effectués  sur  dei 
navires  â  vapeur  anglais. 

D'autres  exigences  sont  encore  à  menU<winfi|r  ;  aiaii 
les  plus  grands  bâtiaftens  à  vapeur  ont  à  pei«e  aases  de 
capacité  pour  loger  le  combustible  nécessaire  à  une 
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oaTigatiOD  de  15  à  20  jours,  et  si  Ton  augmente  cette 
capacité»  il  faut  accroître  la  puissa^pe  du  moteur  et  par 
conséquent  la  quantité  de  charbon  à  embarquer  ;  cer- 
cle vicieux  dans  lequel  on  tourne  incessamment»  sans 
pouvoir  trouver  la  solution  de  cette  inextricable  diffi- 
culté (1). 

D'un  autre  côté»  si  les  machines  présentent  des  poids 
énormes,  on  ne  peut  les  rendre  plus  légères  qu'en  di- 
minuant les  garanties  de  cette  solidité  qui  est  indispen- 
sable pour  résister  aux  secousses  si  violentes  contre 
lesquelles  il  faut  que  lesroiachpes  luttent,  à  la  mer, 
dans  les  gros  temps. 

Un  bâtimeiU  k  vapeur,  enfin,  ne  peut,  comparative» 
ment  avec  un  bâtiment  à  voiles  des  mômes  dimensions, 
recevoir ,  eu  égard  à  l'espace  occupé  par  ses  machines 
et  par  l'immense  approvisionnement  de  charbon  qu'elles 
exigent,  qu'un  petit  nombre  de  bouches  à  feu  et  un  fai- 
ble équipage  pour  les  servir  ;  il  ne  peut  tenir  la  mer  en 
sûreté,  dans  l'état  actuel  des  choses,  que  pendant  quinze 
à  vingt  jours  au  plus,  et  il  ne  peut  loger  des  vivres 
pour  une  navigation  4e  plus  longue  durée  ;  ses  poudres, 
s'il  est  armé  en  guerre,  doublent  les  chances  funestes 
que  peuvent  amener  les  accidens  de  feu.  Toutes  ces 
considérations  établissent  que,  malgré  les  tentatives 
faites  pour  avoir  des  bââmeos  A  vapeur,  mus  par  des 
machines  de  600 ,  800  et  jusqu'à  1,200  chevaux  de 
force,  il  y  a  encore,  sous  plusieurs  rapports  essentiels, 
une  énorme  différence  entre  le  plus  grand  et  le  mieux 
armé  de  ces  bâlimens  et  un  vaisseau  de  ligne  de  120 
canons. 

Ce  vaisseau  porte  avec  lui,  outre  sa  puissante  artil- 
lerie et  des  munitions  en  abondance,  un  équipage  de 
plus  de  1000  hommes  qp'il  peut  nourrir  pendant  pins 
de  six  mois;  il  peut,  en  outre,  porter  des  troupes  de 
débarquement^  et  un  matériel  d'artillerie  de  terre  con- 
sidérable ;  il  est  enfin  pourvu  de  rechange  de  toute  sorte 
pour  les  avaries  qu'il  pourrait  éprouver  pendant  une 
année  de  navigation  ou  par  l'effet  d'un  combat.. 

Il  est  vrai  que  le  bfttiment  â  vapeur  marchera  par  les 
calmes  et  les  vents  contraires,  pendant  quq  le  vaisseau 
restera  immobile  ou. sera  forcé  de  louvoyer  ;  que,  dans 
un  engagement  partiel,  cette  circonstance  de  calme 
surtout  produirait  pour  le  bâtiment  à  vapeur  un  avan- 
tage d'autant  plus  marqué^  qu'il  pourrait,  à  l'aide  de 
ses^machines,  éviter  le  feu  du  travers  du  vaisseau,  en 
même  temps  qu'étant  plus  ras  sur  l'eau,  il  se  trouve- 
ralt  moins  exposé  au  feu  des  canons  de  chasse  ou  de 
retraite  dont  le  vaisseau  serait  réduit  à  se  servir.  Mais 
il  ne  faut  pas  perdre  de  vue  qu'un  seul  boulet  qui  at- 
teindrait l'une  de  ses  roues,  mettrait,  ainsi  que  nous 

(1)  Comidératiom  wr  la  martm  et  sur  son  budget ,  p«r 
M.  le  baron  Tuplnien  1841, 
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l'avons  dit,   le  bâtiment  à  vapeur  hors  de  combat* 

Quoi  qu'il  en  soit  des  services  que  les  bâtimens  à  va- 
peur seront,  vraisemblablement,  appelés  à  rendre  dans 
la  guerre  et  des  dangers  qu'ils  pourront  faire  courir 
aux  bâtimens  à  voiles  ennemies^  tant  par  la  facilité  et 
la  promptitude  de  leurs  mouvemens  que  par  l'emploi 
de  canons-obusiers  de  fort  calibre  (considérations  im- 
portantes sur  lesquelles  nous  reviendrons)  {Voy.  Va- 
peur), il  est  évident  que  ce  seront  d'excellens  auxiliai- 
res pour  la  flotte  proprement  dite,  et  que  leur  concours 
à  certaines  expéditions  sera  du  plus  haut  intérêt;  cela 
suffit  pour  démontrer  combien,  à  l'appui  des  motifs  que 
nous  avons  exposés  ailleurs  iFoy.  Matériel),  il  est 
important  de  posséder,  dans  le  plus  court  délai  possible, 
un  nombre  convenable  dé  bâtimens  à  vapeur,  d'une 
grande  force,  sans  toutefois  sacrifier  l'armée  navale 
actuelle,  la  prudence  voulant  que  les  deux  intérêts  soient 
menés  de  front.  Nous  avons  exprimée  ailleurs  Topi- 
nion  des  hommes  éclairés  sur  la  mesure  des  deux  élé- 
mens  de  puissance  maritime  â  asseoir  désormais  sur  des 
bases  fixes,  {f^oy.  encore  MATÉaiELr) 

NEGRIER.  Nom  que  l'on  donne  â  un  bâtiment  spé- 
cialement destiné  â  la  traite  des  nègres  sur  la  côte 
d'Afrique.  Les  approvisionnemens  et  les  eniméaage* 
mens  particuliers  à  ces  sortes  de  bâtimens,  qui  doivent 
porter  et  nourrir  un  grand  nombre  d'individus,  les  font 
aisément  reconnaître  par  les  croiseurs  chargés  de  les 
capturer  depuis  que  la  traite  estdéfendne.(^oi/.  Traite.) 

NEPl'UNE,  $.  m.  Titre  d'un  recueil  de  cartes  ré- 
duites, à  l'usage  des  marins. 

NËURE,  s.  m.  Petit  bâtiment  hollancbis  consacré  â 
la  pêche  du  hareng. 

NEUTRE,  adj .  Le  bâtiment  d'unenation  qui neprend 
aucune  part  aux  hostilités  qui  ont  lieu  sur  mer  entre 
d'autres  puissances  est  un  neutre,  un  bâtiment  neutre. 

NEZ,  «.  m.  Quand  un  bâtiment  est  trop  chargé  sur 
l'avant,,  ou  que,  par  un  vice  de  construction,  sa  proue  est 
trop  profondément  plongée  dans  l'eau,  on  dit  qu'il  est 
sur  le  nez.  Dans  ce  cas,  nez  est  synonyme  de  proue. 

NOEUD,  8.  m.  Enlacement  de  cordages  propre  à 
les  réunir  entre  eux,  ou  â  les  fixer  séparément  dans 
des  lieux  déterminés,  et  susceptible  d'être  délié  au  be- 
soin. Le  nombre  immense  de  cordages  divers  employés 
dans  un  grand  bâtiment  et  les  usages  variés  qu'on  en 
fait  ont  obligé  d'imaginer,  plusieurs  espèces  de  nœuds. 
Les  figures  indiquées  ci-dessous  représentent  les  nœuds 
usités  dans  la  marine. 

NœuD  plat  ou  marin  (pL  XV,  fig^&)  qui  sert  à  lier 
sur  une  vergue  les  bouts  des  garcettes  de  ris  et  les  ra- 
bans  d'envergure.  Dans  ce  nœud,  qui  est  fréquemment 
en  usage,  les  cordages,  passant  les  uns  sur  les  autres, 
ne  peuvent  que  se  serrer  mutuellement  en  recevant  un 
nouveau  d^ré  de  tension. — JVœud d'écoute  {fig.  7).  Le 
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nœad  par  leqoel  one  écoute  est  attachée  ta  coîo  infé- 
rieur d'une  voUe  consiste  à  faire  passer  le  bout  de 
Técoate  dans  Tœillet  du  point  de  cette  voile,  à  lui  faire 
faire  un  tour  sur  le  contour  extérieur  du  point,  à  le  faire 
repasser  sous  lui-même  au  dessus  de  l'œillet,  et  k  lier 
son  extrémité  sur  un  point  de  la  longueur  de  l'écoute 
au  delà  du  coin  de  la  voile.  Par  ce  moyen  Técoute  se 
trouve  solidement  attachée  et  facile  à  détacher  au  pre- 
mier besoin.  — Nœud  à  plein  poing  (fig.  8)  qui  sert  à 
rejoindre  promptement  deux  cordages,  mais  qui  n'est 
bon  que  dans  un  cas  pressé. —iViceue^  de  boi%  (fig.  9)  qui 
sert  pour  embrasser  une  pièce  de  bois  qu'on  veuf 
haler  ou  traîner. — Nœud  de  bouline  (fig.  10)  par  lequel 
on  lie  les  cargùes  et  les  branches  de  bouline  aux 
pattes  ou  aux  anneaux  de  corde  dont  les  ralingues  des 
voiles  sont  garnies  en  divers  points  de  leur  longueur. 
Un  noeud  de  cette  espèce  consiste  dans  un  œillet  formé 
par  le  bout  du  cordage  épissé  sur  sa  longueur,  et  par  le- 
quel on  fait  passer  le  cordage  Tui-mème,  après  lui  avoir 
fait  embrasser  la  patte  ou  le  point  d'appui  qui  sert  de 
point  d'attache.— i)^o?ii(i  de  vache  {fig.  11).  Des  aussiè- 
res,  des  grelins  et  autres  cordages  sont  ajustés  ensem- 
ble par  des  nœuds  de  vache  qui  ressemblent  beaucoup 
aux  nœuds  plats. — Nœud  d'anguille  {fig.  12)  qui  sert 
pour  embrasser  des  quarts  de  farine,  des  futailles  lé- 
gères et  autres  objets  d'un  poids  médiocre,  Romme  le 
confond  avec  le  nœud  de  bois.'^Nœud  d'agui  à  élingue 
{fig.  13)  servant  à  bisser  un  homme  qui  va  travailler 
à  la  tète  d'un  mftt  dégarni,  ou  pour  faire  une  élingue. 
Quelquefois  on  donne  aux  nceudt  de  bouline  le  nom  de 
nœud  d'agui  à  élingue,  parce  que  les  élingues  embras- 
sent de  la  même  manière  les  fardeaux  dont  elles  sont 
destinées  à  soutenir  le  poids. — Nosud  de  gueule  de  raie 
{fig,  14]  qui  sert  à  prendre  avec  un  croc  de  palan,  la 
ride  d'un  hauban  qu'on  veut  rider.  —  Nœud  de  jambe 
de  chien  {fig*  15),  employé  pour  raccourcir  un  cor^ 
dage,  pour  reprendre  Titague  d'un  palan  qui  est  trop 
allongée»  eic.^Nœud  de  hauban  {fig,  16)  qui  sert  à 
rejoindre  les  haubans,  galhaubans  et  autres  manœu- 
vres dormantes  rompues  par  accident  ou  dans  un  com- 
bat. Pour  le  faire,  on  détord  une  longueur  suffisante  de 
trois  torons  de  chacun  desbouls^  qu  on  veut  rejoindre 
et  on  rapproche  les  deux  cordages  en  faisant  entrer  les 
cordons  de  l'un  dans  chaque  intervalle  des  cordons  de 
l'autre  (pL  XV  fig.  16)  ;  ensuite  on  fait  avec  les  trois 
cordons  de  chacun  des  cordages,  l'un  après  l'autre,  un 
cul  de  porc  simple  {fig.  19  c.j,  en  embrassant  le  gros 
cordage  et  le  laissant  dans  le  milieu  de  chacun  des 
deux  culs  de  porc  :  quand  on  a  bien  serré  les  six  torons 
et  les  nœuds,  on  coupe  le  superflu  de  chaque  toron  et 
le  nœud  de  hauban  ou  cul  de  porc  double  est  fait 
{fig.  IC  0).  —  Demi-nœud  {fig,  17)  employé  pour  faire 
une  boucle  à  certains  cordages  qui  se  capèlent  à  la  tète 
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d'un  mât.—  OEillet{fig.  18).  Boucle  faite  à  an  cor- 
dage en  épissant  ses  cordages  sur  lui-même. — Cul  de 
porc  simple  {fig.  19).  Nœud  qui  se  fait  au  bout  d'iia 
cordage  pour  y  former  un  bouton.  Pour  former  un  col 
de  porc  simple  sur  le  bout  d*un  cordage,  on  détord  uoe 
longueur  suffisante  de  ce  cordage  et  on  entrelace  leê 
torons  comme  en  a{fig.i9);  ensuite  on  serre  et  rejoint 
le  tiœud  comme  en  b  {fig.  19),  et  on  ouvre  pat  dessous, 
avec  un  épisSoir ,  le  milieu  de  ce  bouton  ;  on   passe 
successivement  le  bout  de  chaque  toron  dans  le  milieu 
du  bouton,  en  lui  faisant  faire  un  demi-tour  en  dessous 
du  bouton,  selon  le  sens  du  commet  tage  des  autres  torons, 
de  sorte  que  les  trois  torons  ressortent  par  le  milieu  du 
boaton  et  se  rejoignent  ensemble  comme  en  c  {fig.  19)  ; 
on  lie  fortement  ensemble  les  trois  torons,  avec  un 
menu  cordage,  tout  près  du  bouton  ;  on  coupe  le  su- 
perflu des  trois  torons  et  le  cul  de*  porc  simple  est  ter- 
miné. — Cul  de  porc  avec  têle  de  mort  {fig.  27)  se  fait 
comme  le  précédent,  avec  la  différence  qu'au  Heu  de 
lier  simplement  les  torons    ensemble  on  leur    fait 
former  une  sorte  de  couronne.-— Ctr/cEe  port  avec  tiie 
d'alouette  {fig.  29)  se  pratique  comme  le  cul  de  porc 
simple  et  en  diffère  par  la  couronne  formée  an  desioa 
du  bouton  avec  les  neuf  torons  qui  coinposent  le  cor- 
dage,  car  il  se  fait  ordinairement  sur  un  gros  cordage 
commis  en  câble.— 0£i//et  et  collet  d'état  {fig.  20et21). 
Manière  de  former  le  bout  supérieur  d'un  étai  pour  le 
capeler  sur  la  tète  d'un  mât. — Queue  de  rat  {fig.  22) 
se  fait  sur  un  cordage  deux  fois  commis  afin  de  le 
terminer  en  pointe.  On  retranche  successivement  os 
des  torons  du  cordage  en  l'arrêtant  convenablemeat, 
et  on  recouvre  lé  tout  de  tours  de  ligne. — Etalingwrt 
d'orin  de  petite  ancre  (fig.  23),  pour  fixer  l'orin  sur 
une  ancre  de  galère,  {f^oy.  Obin.)  — Etalingure  de 
grapin  {fig.  24),  pour  fixer  un  grelin  ou  petit  câble  suf 
un  grapin.  —  Les  figures-  25  et  26  représentent  une 
épissure.  (Fo^^.  Épissbr).  —  Gïieule  de  loup.  Sorte  de 
nœud  que  Ion  fait  avec  un  cordage  sur  le  croc  d'un 
palan.— Tour-mort  (p/.XV,  fig.  32).  Nœud  très  sûr  ser- 
vant à  amacrer  un  mât  qu'on  veut  hisser  dans  un  bâti- 
ment. —  Là  fig.  43  pi.  XV  représente  une  tôumenre 
avec  des  œillets  a  a,  le  mariage  qui  les  unii.b  et  des 
boutons  ou  pommes  c  c  qui  forment  des  points  d'appui 
pour  les  aiguillettes  des  bosses.  Les  nœuds  des  lignes 
de  loch  et' des  lignes  de  sondes,  sont  des  nœuds  simples 
qui  servent  à  marquer  leurs  divisions.  Voyez  en  outre 
à  leur  ordre  alphabétique:  ^^uî  ou  nœud  d'agui.--' 
Etalingure. --^ Epissure. — Jambe  de  chien. — Tireveille 
(nœuds àe).^Elingue. — Maillon,  etc., etc. 

NOCHER,  s.  m.  Ancien  synonyme  de  pilote. 

NOCTURLABE,  s.  m.  Instrument  dont  seser- 
vaient  les  anciens  marins  pour  trouver  l'heure  pendant 
la  nuit  en  mesurant  la  dislance  d'une  étoile  au  pôle. 
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NOIXy  s.  /.  La  noix  d'an  cabesUn  M  sa  partie  sa* 
périeure  où  se  trouvent  les  mortaises  qui  reçoivent  les 
barres. — La  noix  d'un  mât  est  un  excédant  en  bois  ou 
un  renfort  qu*on  laisse  près  de  la  tôte  des  mâts  de  hune  et 
dé  perroquet  pour  servira  porter  les  barres  de  ces  mâts. 

NOLIS,  s.  m.  Synonyme  de  fret. 

NOLISER,  V.  a.  Prendre  un  navire â  frôtouà  loyec* 

NORD,  s,  m.  Nom  du  pôle  boréal  de  la  terre  et  de 
l'air  de  vent  dirigé  vers  ce  pôle. — Oh  dit  :  faire  le  Nord» 
courir ^u  Nord»  faire  route  au  Nord,  relever  un  objçt 
au  Nord,  ôire  an  Nord  de  son  estime., Voy.  air  de  vent 
et  variation. 

NORD-EST  et  NORD-OUEST,  s.  m.  PoinU  de 
rhori7on  entre  le  Nord  et  TEst,  et  le  Nord  et  l'Ouest. 

NORD-ESTER  et  NORD-OUESTER,  v.  n.  Em- 
ployés quelquefois  pour  exprimer  que  le  vent  ou  l'ai- 
guille aimantée  déclinent  du  Nord  vers  TEst  ou  vers 
rOuest. 

NOVICE  ou  Apprenti  marin.  Jeune  homme  qui  ap- 
prend le  métier  de  matelot  (Foy.  Equipage  et  per- 
sonnel). 
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NOYER,  V.  a.  Le  fort  d'un  bâtiment  est  noyé,  lors- 
que ses  plus  grandes  largeurs  horizontales  sont  au  des- 
sous du  niveau  de  Teau  dans  son  état  de  Qotiaison.  Il 
en-  résulte  un  défaut  de  stabilité.  —  La  batterie  basse 
d'un  vaisseau  est  noyée,  lorsque,  par  suite  d'un  défaut 
de  construction  ou  d'un  trop  fort  chargement,  elle  ne 
s'élève  pas  à  plus  de  1"  62  c.  au  dessus  du  niveau  de 
la  mer.  Lorsque  la  mer  est  agitée,  on  ne  peut  se  servir 
d'une  telle  batterie,  et  le  vaisseau  porte  mal  la  voile. — 
On  noyé  un  bâtiment,  un  bâtiment  eût  noyé  â  la  mer, 
lorsqu'on  s'en  éloignant  on  le  perd  de  vue. — Noyer  les 
poudres,  c'est  les  inonder  pour  les  mettre  hors  de 
service. 

NUAISON,  s.  f.  Durée  du  vent  pendant  plusieurs 
semaines  sur  une  direction  déterminée. 

NUMÉRAIRE,  adj.  Guidon  numéraire  {Foy.  Si- 
gnaux). 

NUMÉRO,  s.  m.  Chaque  bâtiment  de  l'armée  na- 
vale reçoit  un  numéro  qui  sert  â  le  reconnaître  dans 
toute  occasion. 
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OBSERVATION, s.  /.Un  bâtiment,  une  escadre 
.d'observation,  c'est-à-dire  un  bâtiment  ou  une  escadre 
chargés  d'observer  l'ennemi,  de  surveiller  un  port  en- 
nemi. —  Il  y  a  des  tables  ou  habitacles  d'observation 
pour  poser  le  compas  quand  on  l'emploie  à  faire  des 
relévemans. 

OBSERVÉE,  part.  On  dit  l'observée,  de  la  latitude 
obtenue  par  l'observation  d'un  astre  (Voy.  Latitudp..). 

OGCASE,ad/.  Amplitude  occase,  qui  est  observée 
au  coucher  vrai  d'un  astre  {Foy.  Amplitude). 

OCEAN,  s.  m.  S'entend  en  général  de  la  masse  des 
eaux  qui  entourent  les  continens. 

OCTANT,  s.  m.  Instrument  de  réflexion  propre  â 
mesurer  en  mer  la  hauteur  des  astres.  La  description 
suivante,  tirée  de  Texcellent  Traité  de  Navigation  de 
M.  du  Bourguet,  non>  a  paru  la  meilleure  'et  la  plus 
complète  de  toutes  celles  qui  ont  été  données. 

1.  Voetant  M  compote  d*uD  demi -quart  de  cercle  BC  {fig,  i, 
pi.  XVI)  qui,  coDSéquemmeot,  n'est  que  de  4*!  degrés,  mais  que 
cependant  l'on  divise  s  partir  de  C  ou  0,  en  90  parties  égales  qui, 
comme  nous  allons  le  voir  tout-à-I'beure,  équivalent  chacune  à 
un  degré.  Le  ra  yon  AC  de  cet  Instrument  est  d'environ  5  déci- 
mètres. II  y  a  sur  le  c6lé  ÂC  une  plnnule  0,  ou  une  courte  lu- 
nette à  laquelle  on  applique  Vceli:  Sur  le  côté  opposé  AB  est 
placé,  perpendiculairement  au  plan  de  rinstrument,  un  petit 


miroir  plan  de  glace  K ,  qui  h*est  étamé  que  dans  la  moitié  la 
plus  voisine  de  la  branche  AB  ;  l'autre  moitié  est  sans  étaln. 
Quelquefois  on  étame  toute  la  glace,  eicepté  en  un  espace  vers 
le  milieu,  qui  forme  une  petite  fente  transparente,  à  travers  de 
laquelle  on  a  la  facilité,  lorsqu'on  applique  l'œil  en  O,  de  voir 
l'horizonfc  L^observateur  peut,  outre  cela,  voir  en  même  temps 
l'horizon  sur  la  partie  étamée  du  petit  miroir  dont  nous  venons 
de  parier,  parce  qu'U  y  a  une  alidade  ou  règle  mobile  AD,  qui 
tourne  autour  dn  centre  A,  et  qui  porte  un  autre  miroir  plus 
grand  ab,  lequel  est  aussi  perpendiculaire  au  plan  de  l'Instru- 
ment Ce  grand  miroir  ab  doit  être  parallèle  au  petit  K,  lorsque 
l'alidade  AD  est  située  sur  le  premier  point  de  division  0.  Dans 
cette  position  de  l'alidade,  l'horizon  qui  se  peint  sur  le  grand 
miroir  ab  se  peint  une  seconde  fois  par  réfleiion  sur  le  petit 
miroir  K  ;  de  manière  que  l'observateur  voit,  comme  deui  ho- 
rizons eiactement  à  c^té  l'un  de  l'autre,  le  premier  directement, 
le  second  par  réfleiion. 

Sur  l'alidade  AD,  on  mène  du  centre  A  une  droite  qui  divise 
sa  largeur  en  deux  parties  égales,  qu'on  appelle  ligne  de  foi  ou 
indeXj  parce  qu'elle  est  toujours  dans  la  direction  du  point  de 
dlvilion  que  marque  l'instrument  dans  les  observations  où  on 
l'emploie. 

Lorsque  l'astre  que  l'on  observe  est  le  soleil,  on  modère  l'éclat 
de  sa  lumière  par  le  moyen  de  quelques  verres  plus  ou  vaoïaê 
colorés,  suivant  que  l'astre  a  plus  ou  moins  d'éclat,  et  que  l'on 
place  quelque  part  F  entre  le  grand  et  le  petit  miroir.  Ces  verres 
colorés  sont  renfermés  dans  un  cadre  qui  tient  è  rinstrument 
par  un  petit  bras  qui  a  un  Jeu  de  charnière,  par  le  moyen  du- 
quel on  interpose,  sur  la  route  du  rayon  solaire,  le  verre  coloré 
que  Ton  juge  à  propos  (Jig,  3,  pi  XVI)  ;  ordinairement  Ton  4 
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troif  de  ces  verrei  colorés,  ran  très  fortement,  Taiitre  betneoap 
moins,  le  dernier  très  peu. 

2.  LMnstrùmenl  étant  ainsi  constroit,  et  les  deui  miroirs  étant 
bien  parallèles,  ce  qn^on  pourra  yériAer  et  eiCcdt'er  dans  \t 
cas  contraire,  comme  nons  le  verrons  tonl-à-liieure,  voici 
commept  on  s^en  servira  pour  observer  la  bauteur  d*ua  astre. 
On  visera  à  i'horizon  à  travers  la  partie  non  étamée  du  petit 
miroir,  et,  tenant  l'instrument  dans  le  plan  du  vertical  de  Tastre, 
on  éloignera  l^altdade  du  premier  point  de  graduation,  Ju6qu*à 
ce  que  Timage  de  Tastre  vienne  se  peindre  dans  H  pntie  éttliiée 
du  petit  miroir,  à  côté  de  Thoricon  vu  au  travers  de  la|)arUe  non 
étamée,  et  que  Tborizonde  réflexion  soit  tangent  au  bora  supé- 
rieur ou  inférieur  de  Vastre.  L'on  fixera  l'alidade  dans  cette  posi- 
tion, par  le  moyen  d'un  petite  vis  de  pression  qiii  se  trouf  e  der- 
rière, et  presse  lA  face  non  graduée  de  la  partie  ctotirbe  BC  de 
l'instrument  ;  ensuite,  l'on  com[^tera  le  nombre  de  divisions  "êm 

é  lirobe  compris  depuis  l'origine  0  de  la  graduation  jusqn^à  la  ligne 
de  foi  :  ces  divisions  vaudront  chacune  un  degré,  quoiqu'elles  ne 
soient  réellement  que  de  30  minutes,  et  le  nombre  de  ces  divi- 
sions sera  la  hauteur  du  bord  observé  de  Taslre. 

3.  Il  nous  sera  aisé  de  prouver  que  chaque  division,  tMcê) 
sur  le  limbe  BC,  équivaut  au  double.de  sa  v-rite  taleilr  dans 
l'opération  que  nous  venons  d'indiquer.  En  effet ,  soit  S  le  so- 
leil ou  généralement  l'astre  observé,  A  le  point  du  grand  miroir 
où  aboutit  le  rayon  solaire  SA,  menons  AH*  parallèle  à  l'hori- 
zon OH,  ce  qui  donne  l'angle  SAH^  égal  à  celui  de  hauteur  de 
l'astre,  ou  du  moins  à  l'angle  de  hauteur  du  point  S  d'où  part 
le  rayon  SA.  Or,  si  ce  point  S  s'élève  d'un  seul  degré  de  plus  au 
dessus  de  l'horizon,  il  est  clair  que  l'angle  formé  par  le  rayon  in- 
cident et  le  rayon  réfléchi  augmentera  d'un  degré;  mais  en  di- 
minuant d'un  demi-degré  l'angle  d'incidence,  l'angle  de  réflexion 
qui  lui  est  toujours  égal  diminue  aussi  d'un  demi-degré.  Ainsl^ 
il  n'y  aura  pour  augmenter  d'un  degr^.  l'angle  des  rayons  inci- 
dens  et  réfléchis,  c'est-à-dire  pour  rapporter  l'image  du  point  S 
dans  le  petit  miroir,  tel  qu'il  était  d'abord,  qu'à  diminuer  le 
premier  angle  d'incidence  d'un  demi-degré,  ce  qui  se  fera  en 
augmentant  l'angle  DAC  d'un  demi-degré,  où  d'.utte  division 
marquée  sur  le  limbe. 

Pour  rendre  ceci  encore  plus  sensible  par  un  autre  exemple, 
supposons  d'abord  le  point  lumineui  S  à  l'horl^oh,  pi&sitlon  dans 
laquelle  il  ne  pourra  être  réfléchi  dans  la  partie  étamée  du  pettt 
miroir,  et  friser  l'horizon,  qu'en  mettant  t'indet  de  l'alidade  à 
zéro.  Si  maintenant  nous  supposons  ce  potbt  S  éll^éà  30  degrés 
au  dessus  de  l'horizon,  il  est  clair  que  Tangle  des  rayons  réfléchi 
et  Incident,  qui  était  nul  dans  la  première  position,  augmente  de 
30  degrés,  c'est-à-dire  que  les  angles  d'iDcidencc  et  de  réflexion, 
qui  étaient  d'abord  rectangulaires  diminuent  chacun  de  15  de- 
grés ou  30  divisions,  donc  il  n'y  aura  qu'à  diminuer  cet  ahglë 
d'incidence  en  poussant  l'alidade  de  G  en  B  d'une  quantité 
CD  =  30  parties.  Ainsi,  généralement  l'arc  du  limbe  com^rM 
entre  0  et  le  point  de  division  où  correspondra  la  ligne  de  foi,  cit 
la  hauteur  de  l'astre  non  corrigée  encore  de  toutes  les  crreuri 
dont  nous  avons  parlé,  (^oy.  Hauteur.) 

4.  Il  est  à  propos  d'observer  que  le  grand  miroir,  étant  per- 
pendiculaire au  plan  de  l'instrument  et  dans  la  direction  de  là 
ligne  de  foi ,  devra  être  dans  la  direction  de  la  verticale  A  45, 
lorsque  la  ligne  de  foi  se  trouve  sur  cette  verticale.  Donc,  lors- 
que l'index  est  sur  la  droite  A  0,  l'angle  du  grand  miroir  avec 
la  verticale  est  de  Sa**  30^;  mais  alors  les  deux  miroirs  sont  paral- 
lèles, donc  le  petit  miroir  K  doit  toujours  être  incliné  de  22°  30^ 
relativement  à  la  verticale. 

5.  Afin  de  déterminer  avec  une  exactitude  sutàsanle  le  nom- 
bre de  divisions  et  parties  de  divisions  du  limbe  auquel  répond 
l'index  dans  Tobservation,  on  termine  la  partfe  inférieure  de 
l'alidade  par  une  espèce  d*empa(emeiit  dans  lequel  À  y  a  une 


ouverture  pour  laisser  voir  les  divMoDS  du  Umbe.  Le  eMé 
rieur  de  cette  ouverture,  et  qui  est  en  biseau,  touche  toujours 
exactement  Tare  gradué  du  limbe,  lorsqu'on  fait  mouvoir  Tali- 
dade.  Ce  c6té  est  toujours  divtsé  en  tm  nombre  de  jftrlM  pias 
grand  d'une  unité  qtn  l'arc  du  limbe  auquel  tttépood.  Par  euBOH 
ple,  si  chaque  division  principale  du  Umbe  qui  correspwid  i 
un  degré  (3)  est  subdivisée  en  trois  parties  qui,  conséqaeniniciit, 
équivalent  chacune  à  20^  de  degrés  ;  et  si  le  côté  tnréri'eur  de 
l*b\iverture  praci^dée  aU  bas^  de  l'alidade  embrasse  tm  arc  de 
19  de  'eei  urrlsMuf»;  il  Diudra  diviser  ce  c^  en  SO  parties  égala 
à  partMr  de  séro,  et  dans  le  même  sens  que  la  division  de  l'asc 
du  limbe.  Parle  moyen  de  cette  construction,  chaque  division  de 
ce  côté  correspond  à  une  division  du  limbe  moins  -^  ou  1^,  c'est- 
àniire  i  19  ihinulés.  Donc,  si  la  ligne  de  foi,  qui  est  marquée  idl' 
le  c6té  en  question,  qve  Ton  appelle  nontus  ou  verftk^,  <C  ^tt. 
GMséqnendineDt,  a  10  divisleus  départ  et  d'autre^  eeiMÉ|tftad 
directement  à  un  des  points  de  division  du  Umbe  ;  alors  le  pre- 
mier point  de  division  à  droite  du  vernier  correspondra  au  point 
de  division  suivant  du  limbe,  inoins  un  vingtième  de  Tespâce 
comfirts  etitre  deUx  points  de  divisiott  succteftstft  du  llnibe  ;  et 
alAsl  de  suite  pour  les  poftits  suivatts  de  division.  De  ■uoièR 
que  le  dernier  point  de  division  du  vernier,  et  sur  la  droite  de  la 
ligne  de  foi,  correspondra  au  dixième  point  de  division  à  droite  du 
limbe  moins  7I,  ou  x  espace  compris'  entre  deux, points  de  divi- 
sion du  limbe.  H  eu  sera  de  thème  pour  lèft  dlvtsioUB  correspon- 
dantes du  vernier  et  du  limbe,  qui  sont  sur^la  gauche  du  pdlM 
de  division  du  limbe  auquel  nous  supposons  que  correspond  di- 
rectement la  ligne  de  foi.  Donc,  si  nous  supposons  maintenant 
que  la  ligne  de  foi  tracée  sur  le  vernier  correspond  sur  la  droite 
d'un  point  de  division  du  limbe,  à  une  distance  de  ce  dernier 
égale  à  -^  de  l'espace  compris  entre  deux  points  de  division  da 
Itmbe,  le  point  de  division  du  vernier  sur  la  droite  de  la  ligne  de 
foi  correspondra  exactement  au  point  suivant  de  division  du 
limbe.  De  même  »  si  la  ligne  de  foi  était  encore  plus  avancée  sur 

la  droite  d'un  point  de  division  du  limbe  de  ^,  t^,  -^ ^  d'un 

espace  compris  entre  deux  points  de  division  du  llml>e,  on  aurait 
respe'citvemeiit,  à  ces  cas-1%,  le  second,  trolsiènle,  qîiatrtèilie... 
dixième  poMt  de  division  du  v«rater  qui  oorrespoudiuit  avsb  Ib 
second,  troisième,  quatrjème...  dixième  point  de  divisiMi  du 
limbe  sur  la  droite  de  celui  que  nous  avons  considéré;  donc  il 
faudrait,  pour  le  premier  cas  et  les  neuf  derniers  dont  nous  ve- 
nons d<>  parler,  retrancher  respectivement  de  Tare  du  Nmlie  mar- 
qué par  le  point  de  division  sur  la  droite  duquel  si  trouve  lu 
ligne  de  foi,  l^  3^  3^  4', . . .  10''.  Mais  si  la  ligne  de  fol  est  ^a- 
cée  sur  la  droite  du  point  de  division  en  question  du  limbe,  d'une 
quantité  plus  graifde  que  -^  ou  4  espace,  c  est-à-dire  si  elle  est 
placée  sur  la  gauche  du  point  de  divislou,  immédiatement  sur  la 
droite  de  ceîdl  q\ie  tlbus  avons  considéré  de  ^,  ■^. . .  ,-h\  sloAi 
de  même  que  noua  l'avons  démontré  précédemment,  ce  senmt 
les  neuvième,  huitième.. ..  premier  point  de  division  du  vemler 
sur  la  gauche  de  l'index,  qui  correspondront  respectivement  avec 
les  neuvième,  huitième. . . .  premier  point  de  division  du  limbe 
sur  la  gauche  du  dernier  que  nous  avons  considéré.  Ainsi,  Il 
hudlra  ajouter  à  Tare  du  llmbé  marqué  par  le  point  de  sa  divi- 
sion sur  la  gauche  duquel  se  trouve  l'index  autant  de  ^  d'es- 
pace ou  minute  qu'il  y  a  de  divisions  comprises  entre  celui  que 
nous  avons  considéré,  et  celui  auquel  correspond  le  plus  directe^ 
ment  sur  la  gauphe  de  la  ligne  de  foi  un  des  points  de  division 
du  vernier. 

Donc,  généralement,  ayant  par  l'observation  placé  Talidade  de 
l'octant  dans  la  position  qu'elle  doit  avoir,  et  serré  la  vis  de 
pression  (1),  l'on  voit  quel  est  le  point  de  division  du  limbe  qui 
est  le  plus  près  de  la  ligne  de  foi,  ce  qui  donné  déjà  le  résultât 
de  l'observation  à  moins  de  10'  près  ;  ensuite  on  regarde  quei 
est  le  point  de  division  <ku  vernier  qui  correspond  le  plus  exac« 
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tement  avee  mi'det  pioioti  de  diTiilon  du  limbe,  et  comptant  sur 
le  yernlfit,  à  oartlr  de  la  ligne  de  fol,  le  nombre  ùfi  parties  com* 
|>rlfeg  entre  cett^  dernière  ligne  et  lei  deux  gipints  de  division 
^1  se  correspondent,  on  ajoutera  ou  retrapcbeu  ce  nombre  au 
^aultat  i/&ik  trouvé,  auivant  que  les  deux  divlBlons  qui  se  cor- 
respondent, soQt  à  la  gauche  ou  à  la  droite  <^?  l'indeii  ce  qi^ 
donnera  le  Trai  résultat  à  moins  d*une  ininute  près. 

Quelqoefoif,  pqpr  pins  d'exactitude,  on  iou^-divise  chaque 
division  principale  ou  degré  en  6  parties  qui,  çonséquemment, 
Talent  chacune  10  minutei;  et  alors  faisant  Varc  du  vemier,  de 
manière  qu'il  corresponde  à  39  petites  divisions  du  limbe,  on  le 
divise  lui-même  en  40  parties  égalea;  ainsi,  par  une  opération 
semblable  à  la  précédente.  Ton  aura  le  résultat  de  l'observation 
^  n^oina  d'une  demi-minute  près. 

6.  L'exactitude  nécessaire  aux  observations  faites  en  mer  par 
If  moyen  de  l'octant,  dépend  non  seulement  de  celle  que  rartiate 
a  mise  dans  la  division  du  limbe  et  du  veniier,  mais  encore  de 
plusieurs  autres  causes  dont  une  partie  dépend  de  l'ouvrier  qui 
a  construit  l'instrument»  et  dont  l'autre  partie  dépend  de  cer- 
^ines  opérations  que  l'observateur  ef t  obligé  de  Caire  avant  de 
^4«rvir  de  l'inatrament  en  question*  Kous  i^oi|s  d'abord  nons 
occuper  des  causes  d'inexactitudes  qui  proviennent  de  Tartiste, 
et  des  mo|ens  de  les  reconnaître,  afin  que  les  parlns  n'achètent 
de  pareils  instrumens  qu'après  a*ètre  assurés  qu'ils  ne  sont 
po^l  atfectés.  de  telles  UpD^rfeçttonf. 

V  Pour  savoir  si  la  graduation  est  exa^cte,  l'on  commencera 
par  placer  la  ligne  de  foi  sur  le  zéro  ;  c^  qui  peut  toujours  se 
Caire  exi^ctemeni»  parée  qpi*il  7  a  sur  le  cM  latéral  correspondant 
.de  rinsUument  «n  arrêt  qui»  à  volonté»  ppui  eiiviécher  Tali- 
dade  de  le  dépasser.  Ensuite,  à  partir,  de  ce  premier  point  de 
difIsloD,  on  fera  mouvoir  l'alidade:  suivant  le  aens  de  la  gradua- 
lion,  en  observant  si  la  partie  du  limbe  coRespondante  h  la  km- 
gnenc  du  venter  est  toniours  de  dix-iievf  peitles  ou  de  trente- 
Mvf  parties,  anirant  que  les  parties  égales  qql  représentent  les 
degréa  sont  divisées  en  S  4W  6  parties. 

So  U  faut  que  les  deux  miroirs  soient  perfidement  *  plans,  et 
que,  s'ils  sont  de  glace,  leurs  deux  faooi  respaeltves  soieni  eiaa^ 
ment  parallèles  :  car,  si  elles  ne  Tétaiept  pi\s,  les  deux  images 
qu'elles  donnent  ne  coïncideraient  plus,  et  par  conséquent  on 
aurait  une  fanage  irréguHère  et  mal  terminée  de  l'objet  observé. 
Pour  reconnaître  8|  Tinstrument  a  ce  défaut,  on  observera,  avec 
une  lunette  qui  grossit  huit  à  dii  fois,  l'image  d*un  objet  éloigné 
qui  est  réfléchi  très  obliquement  par  le  miroir  dont  on  veut  vé- 
rifier le  parallélisme  des  deux  faces.  SI  rimage  parait  simple  et 
bien  terminée,  les  deux  faces  sont  parallèles.  Mais  si  Cette  image 
parait  doublé,  alors  on  en  conclura  <ine  les  deux  faces  du  miroir 
ne  sont  pas  parallèles,  et  l'on  en  fera  substituer  un  autre  dont 
on  aura  vérifié,  par  la  même  méthode ,  le  parallélisme  des 
faces. 

3<*  Il  flint  toujours  doilner  la  préférence  aui  instrumens  qui 
sont  entièrement  en  métal;  parce  qu'en  bois  Ils  sont  toujours 
plus  ou  raoms  sujets  i  se  déjeter  un  peu  au  bout  d'un  certain 
temps.  La  seule  objection  que  Ton  pourrait  faire  à  la  préférence 
que  nous  donnons  aux  instrumens  en  métal  sur  ceux  en  bois, 
c>8t  que  les  premiers  doivent  être  plus  pesansqne  les  derniers, 
et  par  conséquent  plus  incommodes  pour  l'observateur,  qui  est 
obligé  de  supporter  tout  le  poids  de  l'Instrument  dans  le  moment 
de  l'observation.  Mais  nous  observerons  que  l'instrument  en 
métal  peut  être  construit  d'une  manière  bien  plus  déliée  que 
celui  fait  en  bois,  et  que,  çonséquemment,  si  on  le  fait  d'un  vo- 
lume tel  que  ce  dernier  multiplié  par  la  densité  du  métal  que 
Ton  emploie,  qui  est  ordinairement  du  cuivre,  ou  du  platine» 
donne  pour  produit  ou  masse  une  quantité  égale  h  celle  de  la 
masse  d'un  instrument  en  bols,  l'inconvénient  en  question  dis- 
paraîtra. 
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7.  Passons  maintenant  aux  causes  dHnexactltudës  dans  l'oc- 
tant que  Tobservateur  peut  rendre  nulles,  ce  qui  s'appelle 
rectifier  l'octant. 

l"*  U  fant  que  le  grand  miroir  soit  exactement  perpendiculaire 
au  plan  de  l'instrument,  ce  que  l'on  pourra  vérifier  de  la  ma- 
nière suivante.  Placez  votre  octant  sur  une  table  le  plus  horizon- 
talement  que  vous  le  pourrez  ;  mettez  l'alidade  vers  le  milieu 
du  limbe;  placez  à  leitrémité  C  du  limbe  le  viseur  de  la  figure 
%  qui  n'est  autre  chose  que  l'assemblage  de  deux  parallélipl- 
pèdes  rectangles  en  cuivre  fort  minces  db,  d'à  peu  près  27  mil- 
limètres de  hauteur,  et  df  d'environ  20  millimètres  de  hauteur, 
lesquels  se  réunissent  en  formant  un  angle  dièdre  rectangulaire 
ad  ce.  Placez  un  autre  viseur  parfaitement  égal  au  premier, 
fig.  2,  à  l'autre  extrémité  B  du  limbe.  Enfin,  placez  votre  œil  en 
un  point  $,  à  environ  la  même  hauteur  que  la  surface  supérieure 
ah  des  visei(m ,  et  regardez  directement  par  le  bord  b  du  mi- 
roir le  visenr  placf  en  C;  enaulte,  faites  un  peu. tourner  l'ali- 
dade foit  ^  avant,  soit  en  arrière,  jusqu'à  ce  que  vous  voyiez 
par  réflexion  le  second  viseur  placé  en  B  se  peindre  au  môme 
bord  du  mtvoic  que  cejui  par  lequel  vous  regardez  directement 
le  premier  viseur^n  G.  Cela  fait ,  si  vous  observez  que  les 
bords  supérieurs  sont  exactement  sur  une  même  ligne,  Vous  en 
conclurez  que  le  grand  miroir  est  perpendiculaire.  Si  au  con- 
traire le  bord  supérieur. du  viseur  vu  par  réflexion  parait  for- 
mer un  angle  avec  celui  du  viseur  vu  directement,  il  est  clair 
qu'alors  lUncUnaison  du  grand  miroir  sur  le  plan  de  l'instru- 
ment sera  égale  au  supplément  de  l'angle  formé  par  les  bords 
supérieurs  de|  deux  viseurs.  Mais  vous  le  rappellerez  aisément 
à  sa  position  perpendiculaire,  en  tournant  convenablement  la 
vis  qui  la  fixe  sur  l'alidade,  Jusqu'à  ce  que  les  bords  supérieurs 
des  deux  visetirs  sq  trouvent  en  l(gne  droite. 

Si  l'on  n'avait  pas  de  visenrs  tels  que  cenx  de  la  figure  2,  on 
pourrait  y  suppléer,  ou  par  deux  dés  à  jouer.parCaitement  égaux, 
ou  encore,  comme  l'indique  M.  Juévèque  dans  son  Guide  du  no- 
vigateurj  on  peut  opérer  de  la  manière  suivante.  Mettez  l'ali- 
dade vers  le  mUieu  du  Umbe,  appliquer  l'œil  obliqueiAent  vers 
une  des.  extrémités  du  miroir,  de  manière  que  voua  voyiez  uuiD 
partie  de  l'are  par  réflexion  et  une  partie  directement.  Si  les  deux 
portions  de  l'arc  forment  une  courbe  uniforme  sans  que  lune 
paraisse  an  dessus  de  l'autre,  alors  le  grand  miroir  est  perpen- 
diculaire au  plan  de  l'instrument.  Mais  si  la'partie  de  l'arc  qui 
est  vue  par  réflexion  est  au  dessus  4e  celle  que  vous  voyez  di- 
rectement, le  miroir  incline  en  avant  ;  si  elle  est  au  dessous,  le 
miroir  incline  en  arrière.  Ainsi,  dans  l'un  et  l'autre  cas,  il  faudra 
le  rappeler  à  ^  situation  perpendiculaire. 

^  U  faut  aussi  que  le  petit  miroir  soit  exactement  perpendi- 
culaire au  plan  de  l'instrument  ;  mais  la  métliode  pour  vérifier 
cette  position  et  pour  la  rétablir,  si  elle  n'existe  pas,  est  diffé- 
rente deeeUa  employée  pour  le  grand  miroir. 

Dirigez  la  lunette  sur  quelque  partie  bien  distincte  de  la  mâ- 
ture du  vaisseau  ;  par  exemple,  sur  l'extrémité  d'une  vergue,  en 
tenant  l'instrument  dans  une  situation  verticale.  Faites  mouvoir 
ensuite  l'alidade,  de  manière  que  l'image  réfléchie  du  même  ob- 
jet vienne  se  peindre*  dans  le  champ  de  la  lunette  ;  si  les  deux 
Images  coïncident  parfaitement  entre  ellef,  sans  que  l'une  dépasse 
l'autre,  les  deux  miroirs  auront  la  même  position  relativement 
au  plan  de  l'instrument  ;  mais  par  l'opération  précédente,  le  grand 
miroir  est  perpendiculaire  sur  le  plan  de  l'instrument  :  donc 
aussi  le  petit  miroir  est  perpendiculaire  sur  le  même  plan.  SI 
l'image  réfléchie  ne  se  confond  pas  avec  l'image  directe,  vous 
rappellerez  le  petit  miroir  à  sa  vraie  position,  par  le  moyen  des 
vis  de  sa  monture  que  vous  tournerez  convenablement  jusqu'à  ce 
que  les  deux  Images  se  confondent  en  une  seule. 

Vous  pourrez  encore  obtenir  les  mêmes  résultats,  soit  en 
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faliaDt  coïncider  lei  deux  images  de  l*horizOD  si  c*est  le  jonr»  ou 
les  deui  images  d^une  étoile  si  c*est  la  nuit. 

3«  Noos  avons  dit,  k  l'article  4,  que  les  deux  miroirs  doivent 
être  parallèles  lorsque  Findex  de  l'alidade  est  à  l'origine  de  la 
graduation.  Pour  vérifier  ce  parallélisme,  vous  fixerez  l'index  à 
zéro  ;  ensuite,  ayant  l'attention  de  tenir  l'Instrument  dans  une 
position  bien  verticale,  vous  viserez  la  limite  de  l'horizon  à  tra- 
vers de  la  partie  non  étamée  du  petit  miroir.  SI  l'horizon,  peint 
dans  la  partie  étamée,  est  sur  une  même  ligne  droite  avec  l'ho- 
rizon vu  directement,  les  deux  miroirs  sont  parallèles  ;  et  ils  ne 
le  sont  pas  si  les  deux  Imiges  ne  forment  pas  une  ligne  droite  ; 
alors,  pour  rétablir  le  parallélisme  vous  tournerez,  de  c6té  ou 
d'autre,  la  queue  de  cuivre  qui  est  pai*  derrière  le  petit  miroir, 
jusqu'à  ce  que  les  deux  horizons  se  réunissent  et  n'eu  fassent 
qu'un  seul. 

j^u  reste,  la  division  du  limbe  de  l'ocUnt  s'étendant  un  peu 
au  delà  des  limites  0  et  90»  que  nous  avons  considérées  Jusqu'à 
présent ,  vous  pouvez,  si  vous  le  voulez,  ne  pas  toucher  à  la  queue 
qui  est  derrière  le  petit  miroir;  mais  vous  ferez  mouvoir  dou- 
cement l'alidade,  soit  en  avant,  soU  en  arrière  de  zéro,  jusqu'à 
ce  que  les  deux  horizons  se  réunissent  en  un  seul  ;  vous  aurez 
seulement  le  soin  de  noter  le  point  du  limbe  (ù  correspond  l'in- 
dex, et,  dans  vos  observations,  vous  compterez  la  division  à  par- 
tir de  ce  point,  c'est-à-dire  qu'il  faudra  rfarancher  des  angles 
observées,  ou  leur  ajouter  la  quantité  dont  ce  point  est  éloigné 
de  celui  zéro  de  la  graduation,  suivant  qu'il  se  trouve  en  dedans 
ou  en  dehors  du  point* zéro.  Cette  quantité  s'appelle  Terreur  de 
Vinitrument, 

8.  Quelquefois,  pour  plus  d'exactitude  et  particulièrement 
dans  le  cas  où  Thorizon  serait  mal  terminé  ou  embrumé,  ou  que 
l'on  voudrait  faire  cette  vérification  avant  d'être  sous  voile,  on 
se  sert  du  procédé  suivant  :  Après  avoir  mis  un  verre  noir  entre 
l'œil  et  l'QCulaire,  pour  affaiblir  la  lumière  du  soleil,  on  dirige 
la  lunette  sur  cet  astre  et  l'on  fait  coïncider  les  bords  des  deux 
Images  du  disque,  d'abord  d'un  c6té,  ensuite  de  l'autre;  on 
écrit  à  chaque  observation  les  degrés,  minutes,  etc  ,  marqués 
par  l'index,  et  le  milieu  entre  les  deux  résuluts,  donne  le  vrai 
point  du  parallélisme  des  miroirs. 

4"  Lorsque,  dans  les  observations  faites  avec  l'octant,  on  em- 
ploie la  lunette,  il  faut  s'assurer  que  l'axe  de  cette  dernière  est 
parallèle  au  plan  de  l'instrument  ;  voici  dans  ce  cas>là  comment 
vous  opérerez.  Vous  ferez  tourner  le  porte-oculaire  jusqu'à  ce 
que  les  deux  fils  parallèles,  qui  sont  au  foyer  des  deux  verres, 
soiertt  sensiblement  parallèles  au  plan  de  l'instrument  ;  ensuite 
vous  choisirez  deux  objets  éloignés,  donf  la  distance  angulaire 
soit  très  grande,  par  exemple,  le  soleil  et  la  lune;  vous  ferez 
coïncider  les  bords  les  plus  voisins  sur  le  fA  le  plus  proche  du 
plan  de  l'instrument,  et  vous  changerez,  après  cela,  la  position 
de  l'instrument,  de  manière  à  amener  le  point  de  contact  des 
deux  bords  sur  le  fil  le  plus  éloigné  du  plan  de  l'instrument.  Si 
les  deux  disques  coïncident,  comme  ils  le  faisaient  sur  le  pre- 
mier fil.  l'axe  de  la  lunette  est  parallèle  au  plan  de  l'instrument  ; 
si  le  contact  n'a  plus  lieu,  ou  si  l'un  des  disques  passe  sur  l'au- 
tre, l'axe  de  la  lunette  n'est  pas  parallèle'  au  plan  de  l'Instru- 
ment; et  alors  il  faut  rectifier  la  position  de  la  lunette. 

Voici,  en  peu  de  mots,  la  manière  d'employer  cet  instru- 
ment : 
06ierrer  la  hauteur  par  devant  avec  l'octant  ou  le  textant. 

L'instrument  étant  rectifié,  comme  on  vient  de  l'enseigner,  on 
placera  le  0  du  verniet  sur  le  0  du  limbe,  et  on  abaissera  un  ou 
deux  verres  de  couleur  pour  diminuer  l'éclat  du  soleil.  On  pla- 
cera l'œil  à  la  plnnuleou  lunette  0,et  regardant  l'horizon  à  tra- 
vers le  petit  miroir  K,  dans  l'endroit  qui  répond  à  peu  près  au 
desaoui  du  soleil  oude  Tastre  dont  on  veut  observer  la  hauteur,  on 
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fçra  avancer  l'alidade  fur  le  limbe.  Jusqu'à  ce  que  rimage 
chie  de  l'astre  vienne  se  Joindre  à  l'horizon  vu  à  traven  le  petit 
miroir  ;  ou,  si  l'on  veut,  jusqu'à  ce  que  le  bord  du  soleil  rase 
l'horizon  sans  le  couper.  Pour  s'assurer  si  llnstrumont  était 
bien  vertical,  on  la  balancera  légèrement  à  droite  et  à  saoclie  ;  si 
alors  l'astre  reste  sensiblement  à  la  même  hauteur,  le  lM>rd  de 
,son  Image  réfléchie  parait  décrire  un  arc  de  cercle,  dont  le  point 
du  ciel  où  est  le  soleil  est  le  centre.   Le  nombre  de  degrés,  mi- 
nutes, etc.,  marqués  par  l'alidade  depuis  leOdu  limbe  fuMpi'si 
point  où  se  trouve  l'index,  donne  la  hauteur  de  l'astre. 

On  a  dit  que  la  pinnule  O  avait  deux  trous.  Si  on  se  sert  da  trat 
supérieur,  on  doit  faire  convenir  l'image  de  l'astre  et  le  polsl 
d'intersection  de.  l'horizon  dans  le  milieu  de  la  partie  trasupa- 
rente  du  petit  miroir  ;  c'est  à  ce  point  que  l'observation  se  fait 
le  plus  facilement.  Si  on  se  sert  du  Crou  inférieur,  Timage  ds 
soleil  doit  être  comme  coupée  en  deux  parties  égales  par  la  li- 
gne qui  sépare  la  partie  étamée  de  la  partie  non  étamée  du  petit 
miroir.  Si  on  fait  usage  d'une  lunette,  on  observera  que  le  boid 
qui  parait  le  bord  inférieur  dans  la  lunette  est  le  bord  supérieur 
de  l'astre,  parce  que  la  lunette  fait  voir  les  objets  renversés. 

On  s'y  prend  de  la  même  manière  pt>ur  observer  la  hauteur 
d'une  étoile  et  de  la  lune,  observant  cependant  que  c'est  toujoan 
le  bord  éclairé  de  la  lune  que  l'on  doit  ramener  à  l'horizon.  la 
meilleure  manière  d'observer  la  hauteur  d'une  étoile  est  de  re- 
garder d'abord  l'étoile  à  travers  la  partie  transparente  du  petit 
miroir,  l'alidade  étant  sur  0  du  Jimbe.  Ensuite,  sans  perdre 
l'étoile  de  vue,  on  fait  avancer  l'alidade,  et  on  la  conduit  parcs 
mouvement  à  l'horizon.  De  cette  manière ,  on  ne  court  pas  le 
risque  de  prendre  une  étoile  pour  une  autre.  dPour  mieux  voir 
l'horizon,  on  se  sert  des  étoiles  qui  passent  au  méridien  pendant 
le  crépuscule,  ou  on  firofite  du  clair  de  la  lune. 

Quand  on  veut  avoir  la  plus  grande  hauteur  ou  la  haniein- 
méridienne  d'un  astre,  on  doit  commencer  l'observation  mi  peu 
avant  son  passage  au  méridien.  On  fait  i'observaUon  comme  il 
est  dit  ci-dessus,  et  on  s'aperçoit  que  l'astre  s'élève  lentement; 
alors  on  suit  son  mouvement  en  hauteur  en  avançant  l'aUdadt, 
et  lorsqu'on  volt  que  l'astre  commence  à  descendre,  on  fiie 
l'alidade,  et  l'ebçervation  est  faite: 

Observer  la  hauteur  d*un  astre  par  derrière  avec  rodant. 

Quand  l'horizon  est  embrumé  .ou  chargé  de  nuages  qui  empê- 
chent de  le  voir  distinctement,  ou  qu'il  est  embarrassé  par  quel- 
que terre  peu  éloignée,  on  obtient  la  hauteur.de  l'astre  en  diri- 
geant la  vue  vers  l'horizon  opposé,  s'il  est  bien  terminé,  et  par 
conséquent  on  tourne  le  dos  à  l'astre.  Pour  faire  celle  observa- 
tion, on  rectifie  d'abord  l'instrument,  comme  il  est  dit ,  et  on 
place  les  verres  de  couleur  dans  un  trou  fait  près  du  petit  mi- 
roir Q.  Alors,  à  travers  la  pinnule  L,  on  vise  à  l'horizon  du  côté 
opposé  à  l'astre,  on  tire  l'alidade  à  soi,  jusqu'à  ce  que  l'astre 
paraisse  peint  dans  la  partie  étamée  du  petit  miroir,  à  c6lé  de 
l'horizon.  L'arc  du  Jimbe  parcouru  par  l'alidade  depuis  le  zéro 
de  la  graduation  .donne  la  hauteur  cherchée,  tl  est  bon  d'ob- 
server que,  dans  ce  c«s,  on  voit  l'astre  renversé.  On  peut  ajon- 
ter  que  depuis  long- temps  on  ne  fait  plus  usage  de  ce  genre 
d'observation,  et  que  les  instrumens  à  réflexion  que  l'on  fait 
maintenant  sont  dépourvus  de  petits  miroirs  i^opres  à.  ces  ob- 
servations. 

Mesurer  la  distance  de  deux  astres. 

L'octant  et  le  sextant  servent  aussi  à  mesurer  la  distance  de 
deux  astres.  Pour  cela,  e\\\  s'agit  de  mesurer  la  distance  de  la  lune 
à  un  étoile,  on  pointe  la  lunette  à  l'étoile  ;  ensuite,  conservant 
toujours  cette  étoile  dans  le  champ  de  la  lunette,  on  fait  tourner 
l'instrument  jusqu'à  ce  que  son  plan  passe  ^Mir  la  lune.  On  ba- 
lance l'octant  ou  le  sextant,  et  on  fait  mouvoir  l'alidade  jusqu'à 
ce  que  l'étoile  vue  4  travers  la  partie  transparente  du  petit  ml- 
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roir,  paraisse  toaeher,  sans  le  couper,  le  bord  éclairé  de  la  lune, 
▼u  dam  la  partie  étamée.  Si  on  veut  mesurer  la  distance  de  la 
lune  au  soleil,  on  pointe  la  lunette  à  la  lune,  et,  balançant  Tin- 
slrument  autour  de  l'axe  de  la  lunette,  on  fait  mouvoir  l'alidade 
jusqu'à  ce  que  le  bord  du  soleil  le  pins  voisin  de  la  lune,  qu'on 
aperçoit  dans  la  partie  étamée  du  petit  miroir,  paraisse  toucher 
le  bord  éclairé  de  la  lune,  yuau  travera  de  la  partie  transparente. 
Le  nombre  de  degrés,  minutes,  etc.,  marqués  par  l'alidade  sur 
le  limbe,  donne  la  distance  observée. 

La  Connaiisance  des  Temps  donne  les  distances  de  la  lune 
au  soleil  et  aux  étoiles,  calculées  de  trois  en  trots  heures  ;  on 
pourra  donc,  à  l'aide  de  ce  livre,  calculer  grossièrement,  pour 
le  moment  de  l'observation,  la  distance  du  bord  de  la  lune  au 
bord  le  plus  voisin  du  soleil,  ou  à  l'étoile  qu'on  veut  observer, 
et  ensuite  mettre  l'alidade  sur  la  distance  calculée  ;  ce  qui  ren- 
dra l'observation  beaucoup  plus  facile. 
^  U  est  bon  de  remarquer  que  la  face  antérieure  de  Tlnstrument, 
e*est-à-dlre  celle  où  sont  gravées  les  divisions,  est  tournée  tantdt 
du  c6(é  du  ciel,  tantôt  du  côté  de  la  mer.  Avec  un  peu  d'atten- 
tion, on  verra  de  suite  de  quelle  manière  on  doit  tenir  l'Instru- 
ment. 

OEIL«  s.  m.  On  donne  ce  nom  aux  trous  pratiqués  à 
chaque  point  d'éconte  de  la  voile  de  civadîère,  et  au  trou 
du  petit  bout  de  la  verge  d'une  ancre,  par  lequel  passe 
la  cigale  ou  organeau. — Les  œiU  de  pie  sont  des  petits 
trous  percés  dans  les  bandes  de  toile  d'une  voile,  près 
de  la  ralingue,  pour  y  passer  les  rabans  d'envergure,  et 
dans  les  bandes  de  ris  pour  les  garcettes.  Les  voiles 
latines  ont  également  des  œils  de  pie  le  long  de  la  ralin- 
gue.— ^Deux pavillons  portent  le  nom,  l'un  d*0E11  de  Per- 
drix, l'autre  d'OEîl  de  Bœuf  (  Foy.  Pavillon.  ) —  On 
nomme  encore  œil  de  bœuf  un  grain  qui  se  forme  dans 
un  petit  nuage  rouge  et  de  peu  d'apparence  et  qui  n'en 
est  pas  moins  à  redouter. 

ŒILLET,  s,  m.  C'est,  en  général,  une  ouverture 
à  peu  près  ronde,  sorte  de  bague  ou  de  ganse,  qu'on 
pratique  au  bout  de  diverses  manœuvres,  d*un  étai, 
d'une  tournevire,  à  Testrope  d'une  poulie,  etc.,  pour  y 
passer  un  cordage. 

OEUVRE,  s.  f.Dans  un  bâtiment  à  flot  et  chargé, 
on  entend  par  œuvres  vives  toute  la  partie  de  sa  carène 
qui  est  submergée,  et  par  œuvres  mortes  toute  la  partie 
qui  est  au  dessus  du  niveau  de  Teau. — Les  ateliers  de 
grosses  œuvres  sont  ceux  où  l'on  fabrique  les  cabestans, 
les  roues  de  gouvernail,  etc. 

C»:UYRE  DE  MARÉE,  s.  m.  Dans  les  lieux  où  la 
marée  se  fait  sentir,  c'est  le  travail  fait  à  un  navire 
échoué  ou  à  un  quai  pendant  que  la  mer  est  basse. 

OFFICE,  s.  m.  Devoir,  charge,  fonction  ;  c'est  de 
ce  mot  que  dérive  celui  Officier.  (Foy.  ci-après.) 

Office,  à  un  autre  point  de  vue,  signifie  le  lieu  où  Ton 
prépare  et  Ton  conserve  diverses  substances  alimentai- 
res, où  l'on  met  les  objets  de  table,  en  général,  à  bord 
des  bâtimens  de  guerre,  ainsi  que  des  paquebots  desti- 
nés au  transport  des  passagers;  un  office  est  établi  sur 
une  partie  de  l'emplacement  qui  a  été  ménagé  pour  le 
logement  du  capitaine. 
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OFFICIER,  s.  îw.  Comme  d(  rivé  du  mot  office,  en 
tant  qu'il  signifie,  ainsi  que  nous  venons  de  le  dire, 
devoir,  charge,  fonction,  c'est  le  titre  de  toute  personne 
qui  a  un  service  à  remplir,  unecharge^  une  fonction  à 
exercer,  et  ce  titre  s'applique,  en  conséquence,  aux 
diverses  fonctions,  soit  militaires,  soit  civiles,  que  corn* 
portent  les  différons  services  publics.  Nous  allons  pas- 
ser succinctement  en  revue  les  corps  d'officiers  qui  ap- 
partiennent au  département  de  la  marine. 

Officier  de  vaisseau  ou  officier  de  la  marine  :  nous 
nous  réservons  de  donner,  plus  tard,  la  composition  du 
corps  royal  des  officiers  de  vaisseau.  {Voy,  Personnel.) 

Officier  d'artillerie  de  marine  ,  et 

OrnciER  d'infanterie  de  marine  (même  observation 
que  ci^dessus). 

Officier  de  gendarmerie  maritime.  {Foy.  Police 
DES  Ports.) 

Officier  du  génie  maritime  o\i  ingénieur  de  la  ma* 
rine;  nous  sommes  entrés  dans  quelques  détails  sur  la 
composition  du  corps  royal  du  génie  maritime,  en^nous 
réservant  de  les  compléter  au  mot  Organisition.  (Voy, 
ce  mot.) 

Officier  d'administration  ou  du  commissariat,  avec 
les  titres  de  commissaire ,  sous-commissaire,  commis 
principal,  autrefois  nommé  officier  de  plume.  {Voy, 
Commissaire.)  {Foy.  aussi  iNtENDANT.) 

Officier  du  contrôle  ou  de  l'inspection^  selon  les 
époques,  jusqu'à  la  suppression,  en  1835,  des  fonctions, 
soit  de  contrôleur,  soit  d'inspecteur,  et  l'organisation 
qui  a  attribué  l'exercice  du  contrôle,  en  général,  aux 
officiers  du  commissariat.  [Voy.  Inspection.  Inspec- 
teur.) 

En  escadre  ou  en  division,  il  y  a  Yofficier  général  qui 
la  commande  en  chef,  et  les  officiers  de  son  état-ma- 
jor, ou  officiers-majors. 

Â  bord  de  tout  bâtiment,  on  distingue  l*officier  corn* 
mandant  ou  le  capitaine,  l'officier  en  second  ou  chargé 
du  détail  ;  l'officier  de  manœuvre,  de  signaux^  l'offi- 
cier de  quart  (ou  de  garde  sur  la  rade),  l'officier  auxi- 
liaire,  l'officier  dt:  santê^  dont  nous  parlerons  tout  à 
rheure,et  enfin  l'officier  marinier.  {Foy.  Maistrance.) 

Dans  le  service  intérieur  des  ports^  on  remarque 
l'officier  de  la  majorité^  l'officier  de  ronde  qui  en  fait 
partie,  l'officier  (de  la  direction)  des  mouvemens  du 
port,  etc.,  et,  dans  ce  même  service,  ainsi  qu'à  bord 
des  b&timens,  Yofficier  de  santé  dont  nous  avolis  pro- 
mis, dans  divers  articles,  de  faire  connaître^  avec  quel- 
que  détail,  les  importantes  fonctions. 

Officier  de  santé.  C'est,  en  premier  lieu,  le  service 
de  haut  intérêt  rempli,  à  bord  d'un  Lâtîment,  par  Toffi- 
cierde  santé,  ou,  en  d'autres  termes,  par  le  chirurgien 
de  la  marine,  que  nous  avons  à  apprécier. 

L'officier  de  vaisseau  commande  au  matelot,  le  guide 
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dans  les  périls  de  la  navigation ,  et  le  coudait  an  com- 
bat; l'officier  de  santé  adoucit  ses  nnaux,  partage  ses 
dangers  et  soutient  son  courage,  quand  ses  organes  af- 
faiblis ne  possèdent  plus  cette  m&le  énergie  qui,  dans 
des  circonstances  très  variées^  en  fait  un  homme  qu'on 
ne  saurait  trop  admirer. 

A  ces  titres,  combien  est  digne  de  considération  et 
d'estime  l'homme  qui  se  dévoue,  qui  consacre  son  exis- 
tence à  de  tels  devoirs,  en  embrassant  la  plus  pénible 
par  les  travaux  qu'elle  lui  impose,  la  moins  brillante 
pour  l'avenir  qu'elle  lui  promet,  entre  toutes  les  carriè- 
Tes  que  sob  éducation  lui  rend  Bccessibles!  £t,  en  effet, 
combien  de  zèle,  de  persévérance  et  d'abnégation  ne  lui 
faut-il  paSj  pour  acquitter  sa  tâche  en  conscience;  que  de 
difficultés  i  vaincre,  de  dégoûts  à  surmonter!  Nous  de- 
vons, pour  l'honneur  de  cet  exercice  éclairé  de  l'art  de 
guérir,  à  bord  des  vaisseaux,  pour  Thonneur  de  cet  hé- 
roïsme de  philantropie,  donner,  au  moins,  une  idée  géné- 
rale des  obstacles  de  toute  nature  qu'il  rencontre  sans 
cesse.  Les  premiers  sont  ceux  qu  opposent  i  son  zèle, 
d'une  part,  l'incommodité,  Tinsalubrité  des  hôpitaux  de 
bord;  l'humidilé,  le  froid  ou  une  chaleur  excessive;  la 
fumée,  le  ^ruit  et  le  tumulte,  l'agitation  continuelle, 
enfin,  du  navire  ;  d'autre  part,  Ja  parcimonie  des  règle- 
mens,  la  pénurie  des  moyens,  l'impossibilité  de  leur 
application  méthodique*  Puis  c'est  l'indocilité  du  ma- 
lade lui-même  qu'il  faut  combattre  avec  d'autant  plus 
de  ménagemens,  que  si  pour  lui  faire  accepter  un  moyen 
contre  lequel  luttent  ses  préjugés,  on  lui  présente  la 
mort  en  perspective,  c'est  cette  chance  qu'il  préfère 
avec  un  stoïcisme  désespérant.  £n  revanche,  ce  môme 
matelot,  malade,  s'ingénie  constamment  à  se  procurer 
les  alimens  et  surtout  les  boissons  les  plus  funestes  ; 
quand  une  sollicitude  éclairée  s'attache  à  le  préserver 
des  injures  de  l'air,  il  y  échappe  en  s'exposant  à  la  bise, 
à  la  pluie,  ou  en  se  couchant  sous  une  écoutille  pour 
humer  un  air  froid  dont  Tinfluence  lui  est  fatale;  de  là 
des  symptômes,  des  accidens,  qui  déconcertent  toutes 
les  prévisions  de  la  science. 

Mais  ce  n'est  pas  tout  que  d'appliquer  les  moyens 
curatifs,  dans  des  circonstances  aussi  défavorables,  une 
autre  étude  essentielle  au  médecin  navigateur  est  celle 
qui  doit  le  conduire  à  deviner  la  maladie  sur  la  physio- 
nomie seule  des  hommes  dont  la  santé  lui  est  confiée  : 
insouciant  et  dur  au  mal,  le  matelot  dissimule,  le  plus 
long-temps  qu'il  peut,  ses  souffrances,  soit  par  timidité, 
soit  par  un  faux-point  d'honneur  ;  souvent  par  la  crainte 
des  remèdes  et  de  la  diète.  Le  chirurgien  de  bord,  dès 
que  l'altération  du  visage  ou  la  pesanteur  de  l'allure 
de  l'un  des  hommes  de  Téquipage  lui  indiquent  le  be- 
soin de  son  secours,  est  donc  forcé  d'aller  au  devant  des 
confidences,  do  les  provoquer  par  des  moyens  appro- 
priés au  caractère  de  chacun. 
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Nous  n'avons  josqu'ici  considéré  Tofficler  de  santé 
que  dans  les  circonstances  ordinaires  de  la  navigaiioB; 
mais  c'est  lorsqu'une  épidémie  fait  invasion  à  bord,  dans 
les  longues  traversées,  qu'il  a  à  déployer  tout  ce  que  fa 
nature  lui  a  donné  de  courage  et  d'énerçie  ;  car  alors  il 
lui  faut  lutter,  non-seulement  contre  la  maladie  elle- 
même,  mais  encore  contre  l'affreuse  démoralisation  qoi 
atteint  trop  souvent  la  plupart  des  hommes  de  Téqui- 
page,  et  qui  les  foudroie  instantanément,  ou  les  IIttc, 
aans  force  el  sans  défense,  aux  ravages  de  l'impitoyable 
fléau.  Ce  champ  de  bataillo  du  médecin,  s'il  est  plos 
modeste,  son  courage,  s'il  est  moins  brillant  que  le  cou- 
rage militaire,  n'en  sont  pas  moins  glorieux;  car  les 
épidémies  ont  leurs  dangers,  non  moins  réels  etimmi- 
nens,  qu*il  doit  affronter,  avec  un  sang-froid  intrépide, 
sans  l'enthousiasme  et  l'excitation  qui  accompagnent  et 
animent  le  combat. 

Si,  au  bruit  de  l'artillerie  qui  tonne  à  bord,  et  pen- 
dant la  durée  du  combat  même,  l'officier  de  santé  ne 
peut,  comme  homme,  se  soustraire  complètement  à 
l'influence  de  cet  enthousiasme,  il  faut  toutefois  qu'il 
la  domine  pour  pouvoir  accomplir  cette  autre  mission 
de  douleur  qui  consiste  à  porter  le  fer  dans  les  chairs 
palpitantes  des  blessés,  pour  pouvoir  conserver  le  calme 
impassible  dont  il  a  besoin,  afin  de  les  secourir  aussi 
promptement  qu'efficacement,  au  milieu  de  l'horrible 
fracas  et  du  sanglant  carnage  d'une  bataille  navale. 

Quel  nouveau  courage  enfin  ^  et  quelle  nouvelle 
industrie  ne  lui  sont  pas  nécessaires,  au  moment  où, 
semblable  à  une  épidémie,  un  naufrage  ne  laisse  à  l'of- 
ficier de  santé  d'autres  ressources  que  celles  qu'il  sait 
puiser  dans  son  active,  dans  son  infatigable  énergie^ 
pour  suppléer  à  la  privation  d'objets  de  la  plus  absolue 
nécessité,  pour  vaincre  les  obstacles  qui  s'opposent  à 
l'application  de  préceptes  dont  le  succès  serait  infailli- 
ble I  c'est  alors  qu'on  ne  peut  trop  admirer  cet  homme 
qui,  tout  à  l'exercice  de  son  ministère  d'humanité  le 
plus  élevé,  et  lorsque  chacun  ne  pense  qu'&  soi,  s'oc- 
cupe lui  seul  de  tous  les  autres,  et  oubliant  son  propre 
danger,  ses  propres  soufiTrances,  ne  semble  tenir  aucun 
compte  de  la  vie,  tant  qu'il  lui  reste  quelqu'un  à  se- 
courir, une  douleur  à  soulager.  Tel  est  le  chirurgien  de 
la  marine  à  bord  (1). 

Nous  n'avons  pas  encore  parlé  de  son  instruction  mé- 
dicale, de  cette  instruction  théorique  et  pratique  qui  lai 
est  cooamune  avec  les  officiers  de  santé  des  hôpitaux, 
et  que  garantissent  d'ailleurs  les  concours  auxquels  les 
passages  successifs  d'un  grade  à  un  autre  sont  constam- 
ment assujétis.  Mais ,  privé  de  tous  conseils  étrangers, 


(1)  Voy.  Hygiène  nav^,  par  le  docUur  Forget;  el  particu- 
lièrement le  Chirurgien  de  marine,  par  le  même.  (Article  de 
la  France  maritimej  tome  S*.) 
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et  vMoU  A  061  propre*  moyenf ,  la  soieixset  oomi»  mé* 
deohi,  comme  obimrgien,  comme  pbtrmâcieDy  est  poar 
lui  on  detoir  encore  plu  rigoureuxi  et  c'est  001»  peioe 
d'imputation  d* me  sorte  d'homicîde  volontaire  qu'il  ne 
doit  pas  cesser  de  la  cultiver  par  de  constantes  médii»4 
ttoM  et  par  les  <^ierrations  iea  plus  multipliées» 

Au  surplus,  le  nombre  des  chirurgiens  que  comporte 
OBI  navire  de  guerre  est  réglé,  quant  aux  bâtimens  des 
premiers  rangs,  sqr  le  Dombredeshonomes  embarqués; 
MMS  avons  donné,  A  cet  égard,  les  indications  qui  com«* 
preoneai  les  bAtimena  de  tout  rang*  (^oy.  ëqdipagb.) 
Le  personnel  des  officiers  de  santé»  dans  les  ports» 
dans  les  colonies  et  sur  la  flotte,  ce  qui  comprend  par 
conséquent  tant  ceux  embarqués  ou  A  embarquer  sur 
lea  bAtimena  de  TEtat  que  ceux  attachés  aux  régimeos 
d'artillerie  et  d'iaCanteiie  de  marine,  se  compose  de  : 

SAVOik  : 

3  premiers  médecins  en  chef; 

2  premiers  chirargiens  en  chef; 

3  premiers  pharmaelem  en  ehef; 
9  secoDAs  médaeltts  em  chef  ; 

5  seconds  chirurgiens  en  chef; 
2  seconds  pharmaciens  en  chef; 

2  médecins  professeurs  ; 

3  chirurgiens  professeurs  ;  » 

4  pharmaciens  profess^ors  ; 

se  cbirarileBi  de  première  oisise  ; 
177  id.  de  deuxi^m»  classe; 
158         id.        de  troisième  classe  ; 

13  pharmaciens  de  première  classe  ; 

17        td.         de  deuxième  classe  ; 

24        id«        de  (solstémcclasse. 

510  ofAciers  de  santé,  à  la  tète  desquels  est  piicé  un 
inspecteur  général  duserriee  de  santé^  qui  réside  hshltnellemenfr 
près  du  mleifltère»  à  Paris* 

80  sœurs  hospitalières,  et  325  infirmiers,  ser- 
vans^etc,  concourent  aux  soins  donnés  par  les  officiers 
de  santé  dans  les  hôpitaux  des  ports  (^ot^.Hôpital).  Le 
nombre  des  malades  qui  sont  traités  dans  ces  hôpitaux 
YSrie  de  2,200à  2,500,  termes  moyens,  par  an. 

Relativement  A  ta  marine  commerciale,  une  ordon-» 
nàncede  1819  a  prescrit  (fue  tout  navire  qui  entré* 
prend  un  voyage  de  long  cours,  ou  est  destiné  A  faire  la 
grande  pAehe,  doit  embarquer  un  chirargien  pour  vingt 
hommes,  non  compris  les  moaSsès,  et  que  ce  chirur- 
gien doit  avoir  son  diplôme  d'officier  de  santA.  Si  Téqui*- 
page  comporte  moins  de  vingt  hommes,  et  c'est  ce  qui 
arrive  pour  le  grand  nombre  des  bAtimens  mtr<^ 
chauds^  te  eapitaine  doit  être  muni  d'un  coffre  A  médi* 
camens  et  d'une  instruction  écrite,  désignée  sous  10 
eom  bizarre  de  ehâturgien  de  pupier^  laquelle  renferme 
rappKcation  de  ces  médicamenS)  ainsi  que  des  moyens 
èuratifs  les  plus  simples,  aux  divers  cas  de  maladies.  Le 
ehirurgien,  au  surplus^  qui  ae  résigne  A  embarquer,  en 
c6tte  qualité^  iur  un  navirA  de  commerçai  est  ordinaire*' 
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ment  un  jeune  officier  de  santédépourvu  d'autres  moyena 
de[sttbsist«r.  Accoeilii  commeune  chargeimposée  par  lea 
réglemens,  obligé  de  débattre  avec  Tarmateur  la  quo^ 
titéde  ses  émolumens,  il  est  souvent  forcé  ^  pour  sup« 
pléer  A  leur  insuffisance,  soit  de  participer,  d'una  m»* 
niére  quelconque,  au  service  du  bord^  soit  de  prendrai 
une  mince  pacotille  pour  en  trafiquer  en  pays  étranger. 
Indépendamment  de  la  pénurie  des  ressources  uioia* 
dres  encore  que  sur  les  bAUmens  de  guerre,  il  est  pre»* 
que  eonstaioment  en  lutte  avec  le  capitaine,  lorsqu'il 
s'agit  des  soins  k  donner  A  des  malades  dont  les  braf 
sont  indispensables  A  la  manœwre,  et  c'est  dans  de  tel- 
les circonstances,  surtout,  qu'on  a  vu  des  chirurgiens  se 
dévouer  A  remplacer,  autant  qu'ils  le  pouvaient  du 
moins,  les  hommes  qu'ils  avaient  A  aoîgner.  La  résis*" 
tance  qu'ils  renoontrent  sous  le  i^Apport  dont  noua  ve- 
nons de  parler,  est  telle  quelquefoia  que,  dans  les  co'- 
looiest  l'autorité  s'est  vue  obligée  de  sévir  contre  dea 
capitaines  qui,  en  temps  d'épidémie,  redisaient  d'en** 
vdyer  leuM  malades  A  terre,  pour  ne  point  se  prirer  de 
leur  service,  ou  dans  la  crainte  de  payer  des  joumtes 
d'hôpital. 

Il  importe  de  ne  point  perdre  de  tue  qu'en  naviguant 
pour  le  commerce,  le  matelot  ne  cesse  point  d'apparte- 
nir à  l'Etat»  et  c'est  d'après  ee  principe,  non  moins  qit*A 
titre  de  mesare  d'ordre  publie,  que  l'ordonnance  de 
1819  a  prescrit  l'embarquement  d'un  officier  de  santé 
sur  chacun  des  navires  qui  ont  vingt  hommes  d'équi* 
page  et  au  dessus  ;  maîa  lA  ne  doit  pas  s'arrêter  la  soi* 
licitude  de  l'administration  de  la  marine.  Elle  doit  sui* 
vre  le  matelot  sur  les  bAtimens,  en  très  grand  nombre^ 
où,  A  défaut  de  chirurgîea,  il  est  non^eeulement  privé  de 
tous  soins»  mais  mAme  forcé  de  se  livrer  aux  phis  rude» 
travaux,  lorsqu'il  est  malade  ;  et,  de  la  part  des  conunaii* 
dans  des  bAtimens  delà  marine  royale,  en  creisîôre  ouen 
station,  ce  serait  encore  protéger  efficacement  le  com- 
merce <|uie  d'exercer  et  faire  exercer  parles  oIGciara 
de  santé  de  leur  bord  une  surveillance  assidue,  sur  ce 
pomt  de  beaucoup  d'intérêt  pour  le  suecès  de  ses  ez« 
péditions.  Combien  de  navires  marchands  naufragés^ 
perdus  corps  et  biens,  pour  s'être  trouvés,  au  nu>ment 
du  danger,  avec  des  équipages  affaiblis  par  la  maladJe, 
faute  des  soins  las  plus  simples  I 

Pour  teranner  ce  qui  concerne  le  corps  des  ofificiera 
de  santé  de  la  marine,  en  général,  concluons ^'ii  n'en 
eat  pasqni  soit  plus  recommandabln  et  par  son  instrne^ 
tien  seHde,  et  par  les  éminentes  qualités  que  nous  avons 
essayé  d'esquisser.  Les  aervioes  qu'il  rend,  Aces  diverd 
titres,  lai  en  assurent-ils  un  prix  proportionné  à  leur 
importance?  Non,  sans  doute,  et  il  semble  que  dans 
cette  prcrfession,  la  fortune,  comme  Ta  si  noblement 
exprimé  un  officier  de  santé  en  chef  de  ce  corps, 
se  compose,  non  du  bien  qu'on  amaase»  mais  de  celui 
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qa*on  fait.  Lt  meilleure  chance  de  êoù  avenir  consiste 
dans  la  haute  confiance  qui  lui  procure»  à  la  suite  de 
longues  épreuves,  une  clientèle  particulière  ;  mais,  jus- 
que lày  combien  ces  épreuves  sont  souyent pénibles! 
A  bordy  quel  que  soit  son  grade»  l'officier  de  santé  est 
logé  le  dernier;  ainsi  le  veulent  les  règlemens;  c'est 
d'ailleurs  en  sous*ordre,  vis*à-vi8  des  autres  corps,  soit 
administratifs»  soit  militaires»  avec  lesquels  il  est  en 
contact  immédiat»  qu'il  parcourt  la  carrière  à  laquelle 
il  6*est  voué.  Mais»  en  outre  de  la  récompense  qu'il  ob- 
tient dans  l'estime  et  la  considération  publique  »  souvent 
l'officier  de  santé  en  recueille  une  non  moins  douce»  du 
concert  des  bénédictions  qui  l'accompagne»  lorsqu'ar- 
rive  le  terme  de  ses  fonctions  à  bord,  et  de  la  certitude 
acquise  qu'il  y  laisse  les  plus  reconnaissans  souvenirs. 
ONGLET»  s.  m.  Coupe  d'une  pièce  de  bois  faite  k 
angle  plut  ou  moins  aigu  pour  l'ajuster  à  une  autre 
pièce.  On  dit  :  pièce  de  bois  coupée  à  onglet;  assem- 
blage fait  à  onglet. 
OPPOSÉ,  adj.  Courir  à  bord  opposé.  {Foy.  Bord.) 
ORANG-BAHÉ»  s.  m.  Bateau  de  plaisance  de  Java» 
allant  à  la  voile  et  à  l'aviron. 
ORD&E^s.m.  {Voy.  Tactique  navale.) 
OREILLE,  s.  f.  Les  oreilles  d'une  ancre  sont  les 
parties  saillantes  de  chaque  patte. — ^Donner  de  l'oreille 
à  une  pièce  de  JK)iS,  à  un  bordage»  c'est  les  conformer 
de  manière  que  sur  leur  longueur  plusieurs  parties  se 
trouvent  dans  des  plans  différons  et  différemment  in- 
clinés.— ^Les  taquets  à  double  tète  qui  sont  fixés  dans 
la  muraille  d'un  bâtiipent  pour  y  tourner  les  écoutes 
des  basses  voiles  sont  des  taquets  à  oreilles. — ^Deux 
voiles  à  antennes  étant  orientées  sur  un  bâtiment»  Tune 
sur  un  côté,  l'autre  sur  le  côté  opposé  pour  recevoir  un 
vent  arrière  sans  se  couvrir,  sont  dites  orientées  en 
oreilles  de  lièvre  ou  en  ciseaux. 

OREILLER  »  s.  m.  Les  varangues»  les  fourcats 
d'ouverture  et  les  barres  de  Tarcasse,  composés  de  deux 
pièces»  sont  ordinairement  fortifiés  par  une  troisième 
pièce»  nommée  oreiller»  qui  croise  les  deux  pièces  com- 
posantes. 

ORGANEAU»  s.  m.  Gros  anneau  ou  boucle  de  l'an* 
cre.  {P^oy,  ce  mot.) 

ORGANISATION»  s./.(l).  Ensemble  de  règles 
plus  ou  moins  fixes»  de  dispositions  sujettes  à  des  vicis^ 
•itudes  plus  ou  moins  fréquentes»  contenues»  soit  dantf 
une  ou  plusieurs  lois»  soit  dans  une  ou  plusieurs  ordon* 
nances  qui  ont  pour  objet»  quant  aux  services  publics^ 
en  général»  telle  distribution  de  devoirs  et  de  rémusé* 
rations  que  la  nature  de  chacun  de  ces  services  cony 

(1)  La  ipéclalHé  de  cetooyrage  établit  intlOfammen^  aasi^ét^ 
de  ce  mot  Organisation,  que  la  qualification  maritime  e^ 
sous-entendue,  comme  elle  I*a  été  à  l'égard  des  mots  In^ 
STiTCTioN,  Instevction,  et  autres  analogues. 
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porte»  aux  divers  points  de  vue  des  attributions  cont- 
rées» des  traitemens  déterminés»  selon  l'importaDce 
des  fonctions»  dans  chaque  grade  ;  des  aasimilatioiis 
hiérarchiques»  tant  des  différons  corps  d'une  même 
branche  principale  de  ladministration  publique  entre 
eux»  qu'avec  les  corps  appartenant  à  d'autres  branches 
de  cette  administration;  et,  pour  arriver  à  notre  aajel» 
des  différons  corps  du  département  de  la  marine  entn 
eux»  qu'avec  les  corps  appartenant»  par  exeoiple»  an 
déparlement  de  la  guerre»  ces  deux  départemena  ayant 
d'ailleurs,  sous  le  rapport  administratif  et  militaire»  une 
corrélation  de  principes  et  de  but»  sinon  de  moyens 
d'action,  qui  ne  saurait  être  contestée. 

Pour  l'un  et  l'autre  département,  en  efTet»  il  s'agit 
d'acquérir»  former  et  conserver»  chacun  dans  sa  spé- 
cialité, au  personnel  d'abord»  les  officiers  généraux, 
supérieurs  et  autres  les  plus  habiles,  les  troupes  les 
mieux  instruites  et  les  mieux  disciplinées»  les  adminis- 
trateurs les  plus  intègres  et  les  plus  capables  ;  pois»  aa 
matériel»  les  meilleures  places  fortes  pour  la  guerre, 
les  meilleurs  vaisseaux  (ou  citadelles  flottantes]  pour  la 
marine»  la  plus  puissante  artillerie  pour  toutes  deux, 
et»  pour  toutes  deux  aussi,  les  meilleurs  et  les  plus  com- 
plets approvisionnemens,  la  régie  la  plus  économique  et 
la  plus  intelligente  de  leurs  arsenaux. 

Mais  en  tète  de  ces  exigences  est  placée  »  pour  tontes 
deux  encore»,  celle  d'une  haute  administration,  suffisam- 
ment prépondérante  par  les  lumières  non  contestables 
des  chefs  qui  doivent  en  diriger  les  diverses  parties» 
pour  non  seulement  tout  vivifier»  mais  aussi  pour  tout 
éclairer;  pour  que  l'impulsion»  enfin,  qui  du  centre  doît 
se  porter  sur  tous  les  points  .de  la  circonférence»  ait 
constamment  cette  force  morale  qui  doit  accompagner» 
soutenir  l'autorité  à  un  plus  haut  degré»  à  mesure  qu'elle 
est  plus  élevée. 

Telles  sont  les  conditions  que  remplit  radmlnisira- 
tion  centrale  du  département  de  la  guerre  ;  celle  du  dé- 
partement de  la  marine  présente-t-elle  au  pays  »  dans 
l'organtsatton  actuelle  de  tous  ses  ressorts»  les  mêmes 
garanties  d'action  énergique  appuyée  sur  la  supériorité 
indispensable  de  talent  et  de  science  pratique?  Cest  la 
première  question  que  nous  avons  à  examiner. 

Nous  devons,  pour  être  justes»  nous  empresser  de 
reconnaître  que  la  marine  s'est  avancée  dans  cette  voie» 
mais»  non  moins  impartialement»  établir  ce  qui  lui  reste 
à  accomplir^  pour  atteindre  le  degré  de  régularité  logi- 
que auquel  le  département  de  la  guerre  est  depuis  long- 
temps arrivé. 

L'objection  à  prévoir  et  qtie  Ton  ferait  sortir  de  la 
différence  entre  les  deux  services»  nonobstimt  le  parai-* 
lèle  que  nous  avons  établi,  ne  saurait  avoir  dé  portée 
sérieuse  ;  car  le  principe  qui  domine  la  question  est 
un  et  simple,  dans  son  application  à  la  gestion  supé* 


0R6 

rieore  des  serTice»  de  la  natare  la  plof  compliquée. 
Ainsi,  les  divisioos  principales,  puis  les  subdiYisîoos 
des  bureaux,  considérées  comme  élémens  particuliers 
d'action  de  tout  ministère  et  même  de.  celui  dont  la 
sphère  de  direction  est  le  plus  étendue,  soit  au  dedans, 
soit  au  dehors,  sont  nettement  marquées,  pour  la  plu- 
part, par  la  spécialité  seule  des  services  soumis  à  cette 
action.  Rapprochée  de  Tadministration  de  la  guerre, 
l'administration  de  la  marine  apparaît,  d'ailleurs,  pres- 
que complètement  identique,    si  l'on  enytsage  les 
setTices  d'un  point  de  tue  élevé* 

Pour  le  personnel  des  deux  départemens,  c'est  l'étaU 
major  générai,  ce  sont  les  troupes  (y  compris,  quant  à 
la  marine,  les  équipages  de  ligne,  et  les  marin!  de  l'in- 
scription qui  forment  sa  réserve),  puis  les  corps  spé- 
ciaux, les  officiers  sans  troupe,  Tintendance  militaire 
(commissariat  de  la  marine),  les  officiers  de  santé>  les 
administrations  des  hépitaux,  des  subsistances,  etc. 
.  Pour  le  matériel,  ce  sont  les  approvisionnemens,  les 
travaux  de  toot  genre,  puis  Tadministration,  Tentrelien 
et  la  conservation  de  ce  matériel. 

Le  personnel,  d'une  part,  et  de  l'autre  le  matériel^ 
formeraient  donc  rationnellement,  au  premier  aspect, 
les  deux  grandes  divisions  principales  à  observer  et  à 
maintenir;  toutefois,  le  personnel  présente,  pour  la 
guerre,  comme  pour  la  marine,  en  outre  des  deux  caté- 
gories ,  officiers  militaires  et  officiers  civils,  une  troi- 
sième catégorie  composée  d'officiers ,  soit  militaires , 
soit  civils,  dont  le  service  est  intimement  lié  au  maté- 
riel, à  raison  des  travaux  qu'ils  dirigent,  chacun  dans 
sa  spécialité.  On  conçoit  combien  il. importe,  et  pour 
la  meilleure  impulsion  à  donner,  et  pour  la  plus  juste 
appréciation  du  mérite  des  officiers  de  cette  catégorie 
(comme  de  celui  des  sous-officiers  ou  maîtres  des  diver- 
ses professions,  placés  sous  leurs  ordres),  que  cette  ap- 
préciation soit  basée  sur  celle  des^ésultats  de  leur  ges- 
tion, aux  points  de  vue  de  l'art  et  de  la  science. 

De  là,  quant  au  ministère  de  la  marine,  les  distinc- 
tions gue  facilitent  les  deux  principales  divisions  :  direc- 
tion du.  personnel  et  direction  des  portSy  la  première, 
que  nous  limitons  ctmime  suit,  comprenant,  d'une  part, 
lescorps  uniquement  militaires,  savoir  :  Je  corps  des  of- 
ficiers de  vaisseau  (1>^* subdivision),  les  corpsdils  corps 
organisés,  équipages  de  ligne,  artillerie,  Infanterie  et 
gendarmerie  de  la  marine,  compagnies  de  discipline, 
compagnies  de  gardes-chiourmes  (2"®  subdivision),  et, 
d'autre  part,  les  corps  d'officiers  et  employés  civiU  de 
tout  ordre  (non  chargés  de  travaux  dans  les  ports),  sa- 
voir :  le  corps  du  commissariat,  celui  des  officiers  de 
santé,  le  personnel  des  hépitaux,  celui  des  chiourmes, 
les  aumôniers,  les  cooanissaires  rapporteurs  et  gieffiers 
près  les  tribunaux  maritimes,  les  escouades  de  gabiers 
de  port  et  de  gardiennage  des  vaisseaux  ;  les  gardiens, 
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portiers,  rondiers,  canotiers  et  agens  de  cette  classe 
(3"*®  subdivision)  :  le  personnel  de  l'inscription  mari- 
time, celui  des  syndics  des  gens  de  mer,  les  capitaines 
du  commerce  et  les  pilotes  lamaneurs,  en  ce  qui  con- 
cerne la  police  de  la  navigation  commerciale,  celles  du 
pilotage,  des  grandes  et  petites  pèches,  etc.,  détail  de 
beaucoup  d'importance  (4°*^  subdivision  du  personnel)  ; 
et  il  est,  d'ailleurs,  entendu  qu'il  s'agit  ici  de  subdivi- 
sions principales,  et  non  de  bureaux  entre  lesquels  les 
diverses  attributions  qui  précèdent  sont  susceptibles 
d'être  réparties. 

Il  résulte  de  ces  limites  d'attributions  comparées 
avec  l'état  de  choses  existant  que  le  personnel  des  direc- 
tions d'artillerie,  dans  les  ports,  dans  les  forges  et  fonde- 
ries de  la  marine,  que  les  commis  des  directions  de  tra- 
vaux, dans  les  ports,  les  maîtres  entretenus  des  diverses 
professions,  le  corps  des  ouvriers  mécaniciens,  les  in- 
génieurs hydrographes,  ainsi  que  les  professeurs  d'hy- 
drographie, devraient  être  distraits  de  la  direction  du 
personnel  :  les  premiers  comme  commis,  maîtres  et 
ouvriers  chargés  de  gestion  et  d'exécution  des  travaux, 
puis  les  ingénieurs  et  professeurs  hydrographes,  comme 
appartenant  à  une  spécialité  tout-à-fait  distincte,  tant 
du  personnel  que  du  matériel,  celle  des  mouvemens  des 
forces  navales  et  opérations  maritimes,  laquelle  a  sa 
place  bien  marquée  entre  la  direction  du  personnel  el 
la  direction  des  ports  (2»«  division),  dont  nous  parlerons 
tout-à-l'heure,  entre  les  deux  élémens  primordiaux  et 
également  importans  d'exécution.  C'est  à  la  direction 
des  ports  que  la  spécialité,  mouvemens  et  opérations 
maritimes,  est  en  ce  moment  réunie,  et  il  semble,  au 
premier  aspect ,  rationnel  que  la  mènie  pensée  médite 
à  la  fois  l'opération  et ,  en  en  mesurant  la  portée ,  pré- 
pare les  moyens  de  l'effectuer  ;  mais  c'est  de  plus  haut 
encore  qu'en  temps  de  guerre  surtout  un  tel  sujet 
veut  être  examiné,  et  la  question  acquerrait  un  très 
grand  intérêt  dans  la  même  conjoncture  de  guerre,  où 
un  ministre,  non  marin,  se  trouverait,  ainsi  que  cela  est 
arrivé,  à  la  tête  du  département  (1). 

La  direction  spéciale  des  mouvemens  et  opérations 
maritimes  qui,  déjà ,  a  dans  ses  attributions  la  recon- 
naissance hydrographique  des  côtes  de  France,  les  tra- 
vaux du  dépôt  général  des  cartes  et  plans,  la  publica- 
tion des  voyages  scientifiques,  l'achat  et  l'emploi  des 
Instrumens  nautiques,  ainsi  que  des  documens  de  toute 
espèce  relatifs  à  la  navigation,  réunirait  donc,  bon 
moins  rationnellement,  à  ces  élémens  de  son  action 
le  personnel  des  ingénieurs  hydrographes,  et,  par  suite, 


(1)  Rappeler  la  haute  capacité  du  directeur  actuel  dei  ports 
f ufflt  pour  bien  étabUr  qu*U  ne  peut  être  ici  question  que  de 
principes;  cette  observation  est  applicable  à  tous  les  développe- 
meas  qoi  Vont  suivre. 
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eelui  dai  extmiiialmirs  et  profesiears  d^hydrographiei 
pour  le  perfectioDDement  des  étQdee  de  cet  ordre,  tou* 
tes  les  parties  da  sertice  scientifique  dont  il  s'agit  ren*- 
trant  essentiellement,  en  effet,  dans  sa  compétence. 

Arrivant  k  la  direction  des  ports,  nous  rappelons  ses 
attributions  qui  comprennent,  en  outre  de  la  correspon- 
dance générale  et  de  la  haute  administration  des  arse^- 
naux,  les  approvisionnemens  généraux,  tous  les  travaux 
(personnel  et  matériel),  soit  dans  les  ports,  soit  dans  les 
établissemens  de  la  marine  hors  des  porti^  et  enfin  les 
subsistances,  comme  complément  de  la  réunioA,  dans 
les  mêmes  mains,  de  ton?  les  élémens  matériels  d'arme- 
ment; car,  en  dehors  de  ce  point  de  vue,  il  semble  qus 
ce  service  incomberait,  avec  celui  des  hôpitaux,  A  la 
direction  du  personnel,  ou  mieux  encore  qu'il  devrait 
rester,  comme  précédemment,  tout^-fail  distinct  et 
séparé,  tel  que  l'administration  de  la  guerre  le  présente 
dans  son  organisation. 

Partant  du  principe  qu'à  ce  titre  de  direction  dei 
ports,  la  haute  administration  qu'elle  ombrasse  doit^ 
conmie  centre  d'impulsion,  correspondre^  par  un  ressort 
distinct,  à  chacun  des  services  spéciaux  de  ces  ports,  la 
première  subdivision  ayant  la  correspondance-générale 
avec  la  haute-police  des  ports  et  arsenaux»  et  par  con* 
séquent  les  tribunaux  maritimes ,  la  seconde  subdivî^ 
sion  aurait  les  approvisionnemens  généraux,  Tachât  et 
les  mouvemens  des  matières  nécessaires  aux  travaux  de 
tout  ordre  (constructions  navales^  artillerie,  travaux 
hydrauliques),  la  passation  ou  l'examen  de  tous  les  mar* 
obés  relatifs  à  ces  approvisionnemens,  la  tenue  da 
grand  livre- journal  de  la  situation,  dans  chaque  port^ 
de  Tapprovisionnement  en  principales  matières  et  en 
principaux  objets  achetés  tout  confectionnés* 

Pais,  chacun  des  trois  ordres  de  travaux  : 

Constructions  navales,  y  compris  les  forges  royales 
de  la  Chaussade  et  Tusine  d'Indret , 

Artillerie,  y  compris  les  fonderies  de  canons  dans  les 
ports  et  hors  des  ports  » 

Travaux  hydrauliques  et  bAtimens  civils i 
déterminerait  les  attributions  d'une  subdivision  dis- 
tincte» leiquelles  attributions  oomprendraient^indépeib» 
damment  du  matériel»  savoir  : 

Pour  les  constructions  navales»  le  personnel  des  offi* 
oiers  du  génie  maritime  et  l'école  d'application  de  ce 
oorps  ;  le  personnel  des  oonunis  des  directions  des  cod* 
structions  navales  et  des  mouvemens  du  port»  celui  des 
maîtres  entretenus»  contre-mattres»  ouvriers»  etc.»  qui 
en  dépendent; 

Pour  Tartillerie^  le  personnel  des  officiers,  sons-offi- 
ciers des  directions  de  cette  arme»  soit  dans  les  ports» 
soit  hors  des  porte,  y  compris  leurs  commis»  ainsi  que 
les  compagnies  d'ouvriers; 

Et»  enfin»  pour  les  travaux  hydrauliques»  le  petspnml 
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des  idgénlenri  des  ponts  et  chaiissAea  affectée  au 
vice  des  ports,  celui  des  commis»  conducteurs»  maftrci 
et  entretenus  de  toute  classe,  des  contre-maîtres»  on* 
triers»  etc.»  qui  en  dépendent.  II  est,  au  surplus»  à  re» 
marquer  que  ces  attributionë  relatives  aux  IraTiiix 
hydrauliques  sont  lout-à-fait,  et  tant  au  matériel  qu'ai 
personnel»  odles  du  bureau  actuel  des  toavaux. 

Mais,  d'une  part,  ce  même  bureau  qui  cumule»  daas 
ses  attributions,  le  personnel  des  officiers  du  génie  ne- 
ritime»  l'école  d'application»  la  solde  descontreHODalIrei, 
ouvriers,  etc.»  n'a  point»  ce  qu'on  ne  Saurait  e'expli» 
quer,  le  personnel  des  commis  ni  des  mattres  entrete- 
nus» des  direetioùs  des  constructions  navales  el  dsi 
mouvemens  da  port  ;  et,  d'autre  part»  le  burean  dit  da 
matériel  de  rartîllerie  a  bien  l'admînistratiOB  et  le  per* 
sonnel  des  fonderies  hors  des  ports,  mais  n'embrasse^ 
dans  les  ^lotts»  que  le  matériel  de  cet  ordre,  Moasafuas 
à  noter,  en  troisième  Ken»  qu'un  nouveau  kvean  ié« 
comment  iastUué,  sous  le  titre  Bureau  des  bâtisséns 
à  yapeur»  a  l'administration  de  rétablissemSDld'todnl 
(personnel  et  matériel),  la  eonstsuetion  spéciale  et  l'en» 
tretien  des  bâtimens  ft  vapeur,  ainsi  qi^e  leur  emploi  à 
la  mer  ;  l'admiatstration  des  ateliers  qui»  dans  les  perts^ 
sont  spécialement  affectés  *  la  fabrication  et  à  la  réfs^ 
ration  des  machines  à  vapeur,  d'où  Ton  voit  qtie  oe 
bureau,  auquel  il  serait  eontenable  d'attribuer  le  peiw 
sonnel  du  corps  des  ouvriers-méoanioienB»  serait  ra* 
tionnellement  une  annexe  de  la  subdivision  de  travanif 
constructions  navales»  Mais»  sous  la  réserve  du  principe 
de  l'utilité  positive  d'une  séparation  complèle  des  disx 
ordres  de  trataux  spéoiaur  :  constructions  natales  si 
travaux  hydrauliques»  et  de  la  convenance  de  l'ad^o^ 
tien  du  personnel  au  matériel  des  travaux  en  généiaU 
nous  croyons  devoir  ajouter  que  si  les  inGonvémens,  soit 
de  la  dispersion,  soit  de  la  réunion  peu  latioanelle  des 
ressorts  d'action  présentés  par  l'état  de  choses  actml^ 
sont  peu  graves  en  définitive ,  c'est  parce  que  ces  ras^ 
sorts  se  trouvent»  ainsi  que  nous  l'avons  dit»  placés  sous 
la  direction  puissante  d'une  capacité  exceptionnelle^ 

Cest  aussi  au  point  de  vue  d'nn  autre  principe»  éb* 
serve  rigoureusement  par  le  département  de  la  gaerr^ 
abstraction  faite»  quant  à  la  marine»  des  talens  admi« 
nistratifs  qui  distinguent  les  chefs  des  bureaux  de  es 
département,  que  s'offre  à  l'examen  la  question  dé 
l'admission  des  spécialités  des  divers  ordres  de  tiavanx 
à  participer  à  la  conduite  des  affaires  qui  eoncernent 
exclusivement  ces  travaux»  sous  les  rapports  de  rarl 
el  de  la  science  pratiqne. 

Or»  11  est  évident  que  cette  adjonction  des  spédalités 
é  l'administration  centrale  serait  seule  capable  »  aiasl 
que  nous  l'avons  déjà  frit  observer  {F^g.  Insmonoit)^ 
de  donner  la  force  convenable  à  l'initiative  élevée  q« 
Ml  appartient»  et  quTelle  ne  pent  eaereer  ser  les  qnes*' 
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tions  d'artt  eo  géiiért],  qu'avec  bésitatioo  et  qo'tprôf 
aT^ir  oonfultô  (ce  qui  apporte  fréquenupent  de  longs 
reUrds  dans  Te^rpéditioD  des  affaires],  soit  les  adminis- 
tratioDS  des  portSj  dont  les  opinions  sont  ou  paraissent 
souvent  contradictoires,  soit  les  inspecteurs-généraux 
des  divers  services,  dont  les  avis,  d'ailleurs  éclairés 
sans  doute»  ne  sauraient  toutefois  être  convenable- 
ment développés^  dans  la  correspondance,  que  par  des 
hommes  également  spéciaux.  Il  en  résulte  que  cette 
correspondance  porte  fréquemment,  quant  à  certains 
détails  imparfaitement  appréciés,  un  caractère  presque 
inéYttable  de  réserve,  de  timiditéj  qui  prive  les  dépè- 
ches de  cette  autorité  morale  qui  est  si  nécessaire  pour 
le  prompt  et  sûr  accomplissement  des  ordres  transmis. 
Cette  réserve  obligée  et  l'absence  d'impulsion  directe, 
&  laquelle  le  talent  de  rédaction  ne  peut  suppléer,  de 
quelque  habileté  de  style  administratil  qu'elle  soit  revê- 
tue, expliquent  et  favorisenti  en  effet,  au  plus  haut  de- 
gré, le  défaut  d'uniformité,  point  très  capital,  sous  le 
rappprt  de  la  célérité  et  de  l'économie,  quant  aux  con- 
structions, aux  armemens,  aux  recettes  dé  matières  de 
premier  ordre,  etc. ,  que  Ton  voit  exécuter,  dans  chaque 
port,  selon  les  méthodes  les  plus  diverses.  Mous  ne 
doutons  pu,  au  surplus,  quels  convenance  de  suivre,  |i 
l'égard  des  spécialités,  les  erremens  du  département  de 
la  guerre»  comme  déjà  on  a  reconnu  l'utilité  de  les 
observer,  en  d'sutres  points,  ne  soit  déjà  sppréciée. 

Après  la  direction  des  ports  vient  celle  des  colonies, 
chargée,  à  ce  titre,  d'une  administration  fort  impor- 
tante, mais  qœ  nous  n'avons  pas  à  développer  ici.  Puis 
se  présente  la  direction  de  la  con;iptalHliié  des  fonds 
qui  comprend,  de  plus,  la  comptabilité  de  l'étahlisse- 
ment  des  Invalides  de  la  marine,  la  liquidation  et  le 
contrôle  des  pensions  de  retraite,  etc.  (^oy.  InvaudbsO 
En  nous  abstenant  d'analyser  les  détails  du  service 
financier  répartis  entre  les  diverses  subdivisions  ou  bu- 
reaux de  ta  direction  des  fonds,  nous  devons  toutefois 
ramener  encore  l'attention  sur  l'ordre  de  vues,  sur  le 
mode  d'action  aussi  régulière  qu'énergique  adoptés  par 
l'administration  de  la  guerre,  en  ce  qui  concerne  le 
contrôle  des  dépenses  des  deniers,  ainsi  que  des  dé- 
penses des  matières. 

Le  contrôle  établi  à  l'administration  centrale  du  dé- 
partement de  la  guerre  est  dans  les  attributions  du 
secrétaire  général,  haut  fonctionnaire  indépendant, 
comme  cela  est  nécessaire,  des  directions  administrât^ 
ves  du  ministère.  En  outre  de  rexanvsn  des  affaires 
coQtentieuses  et  de  U  discussion  des  questions  géné- 
rales relatives  à  la  comptabilité,  l'établissement  des 
budgeU,  la  révision  et  le  contrôle  des  dépenses  de  tous 
les  servions,  la  régnlarisaUon  et  la  main^levée  des  eau- 
tlonnemens,  etc.,  telles  sont  au  ministère  de  la  guerre 
les  attributions  du  bureau  du  contrôle  des  dépenses  et 


OR6 


503 


du  contentieux,  qu'il  ne  serait  pas  moins  rationnel  de 
conférer  au  secrétariat  général  du  ministère  de  la  ma- 
rine (1). 

Aux  avantages,  sous  le  rapport  financier,  quant  à  la 
haute  administration,  à  Paris,  que  présenterait  cette 
combinaison,  se  joindrait  celui  de  mieux  assurer,  en  les 
centralisant,  les  effets  du  contrôle  exercé,  dans  les 
ports,  tant  sur.les  deniers  que  sur  les  matières.  Ce  se- 
rait donc,  pareillement,  au  secrétaire  général  du  minis- 
tère que  l'action  du  contrôle  et  la  centralisation  de  la 
comptabilité  des  matières  devraient  être  attribuées,  et 
par  suite  le  bureau  spécial  à  cette  comptabilité,  dont 
nous  ayons  parlé  {Foy.  MàTÉaiEL  et  Matières).  Les 
comptes  particuliers  des  directions  et  services,  formés 
d'après  les  bases  que  nous  avons  posées  dans  ces  arti- 
cles, seraient,  dès  que  les  ofliciers  du  commissariat 
dans  les  ports  en  auraient  opéré  la  vérification  et  le 
contrôle,  envoyés  au  ministre  par  les  conseils  d'admi- 
nistration de  ces  ports,  chacun  des  comptes,  sous  le 
timbre  de  la  subdivision  ou  bureau  du  ministère  corres- 
pondant à  la  même  subdivision  ou  direction ,  soit  de 
travaux,  soit  de  service,  puis  remis  au  secrétariat  gé- 
néral, pour  la  rédaction  du  compte  général.  La  nouvelle 
organisation  du  contrôle,  tel  que  les  (ordonnances  de 
1835  et  1836  l'ont  établi,  en  instituant  le  commissariat 
destiné  à  remplir  les  fonctions  analogues  à  celles  de 
l'intendj^nce  militaire  du  département  de  la  guerre,  se- 
rait, au  même  moment,  complétée,  si  l'on  réunissait, 
pour  les  placer  sous  une  direction  spéciale,  les  détails 
administratifs  restés  isolés,  et  qui,  par  l'effet  de  l'or- 
donnance de  1835,  se  trouvent  sous  les  ordres  des  pré- 
fets maritimes.  Il  suffirait  donc  de  la  création  d'un  chef 
ou  directeur  de  ces  services  dans  chacun  des  grands 
ports,  pour  remédier  aux  inconvéniens  reconnus  de 
l'administration  cumulée  avec  le  contrôle  d'un  même 
détail,  effet  tout  diamétralement  opposé  au  but  des  or- 
donnances précitées  (2).  {Voij.  Matériel.) 

Pour  rentrer  dans  le  sujet  spécial  de  l'étude  à  la- 
quelle nous  nous  livrons  ici^  celle  de  l'organisation  du 
ministère  de  la  marine,  rapprochée  de  l'organisation  du 
ministère  de  la  guerre,  en  tenant  compte  des  différences 
que  présentent  les  deux  services,  nous  remarquons  près 
de  ce  dernier  l'institution  de  comités  consultatifs  des 
fortifications,  de  l'artillerie,  de  la  cavalerie,  etc.,  en 
même  temps  que  les  subdivisions  correspondantes  sont 
dirigées  par  des  hommes  spéciaux,  et  poqr  la  marine, 
celle  du  conseil  d'amirauté  et  du  conseil  des  travaux, 
seulement,  quand  il  y  a^  au  contraire,  absence  des  spé- 
cialités à  la  tète  des  subdivisions  des  constructions  na- 

(1)  Voy.  Examen  da  questions  relatives  au  contrôle  dans  le 
département  de  la  marine,  par  M.  le  baron  Tuptnier.  1S42. 

(2)  Voy.  encore  VExamm  des  questions  relatites  au  eon^ 
tfd/f,  d4à  Cilé. 
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yfa\eê,  de  rtrtillerie,  des  travaux  hydrauliques»  etc.; 
car,  nous  n'avons  à  mentionner  qae  pour  ordre  les  com» 
missions  qui  se  rapportent,  soit  à  rétablissement  des  In- 
valides de  la  marine,  soit  au  perfectionnement  de  ren- 
seignement de  rÉcole  navale^  ainsi  que  les  autres 
commissions  mixtes,  auxquelles  l'examen  de  questions 
d'un  intérêt  général,  celles  relatives  à  Tesclavage,  à  la 
répression  de  la  traite  des  noirs,  à  la  constitution  politi- 
que des  c6lonies>  etc.,  est  attribué. 

Le  haut  conseil  d'amirauté,  dont  l'établissement, 
comme  conseil  de  juridiction  du  contentieux  seulement, 
dans  l'origine,  remonte,  ainsi  que  nous  l'avons  rappelé 
[Voy,  Institution)  au  commencement  du  dîx-septiéme 
siècle  (1626),  a  subi  de  nombreuses  vicissitudes.  Après 
avoir  constitué,  pendant  huit  ans  environ  (de  1715  à 
1723),  une  amirauté  dirigeante,  comme  l'est  encore  de 
nos  jours  l'amirauté  anglaise,  il  fut  supprimé,  remplacé 
ensuite  par  un  conseil  de  marine  consultslif,  puis  écarté 
de  nouveau  de  1791  à  1810.  Composé  â  cette  dernière 
époque  de  quatre  administrateurs  et  d'un  officier  géné- 
ral seulement,  il  parut  néanmoins  gênant  en  1814,  et 
il  disparut,  poqr  n'être  recréé  que  dix  ans  après,  et 
amené,  par  suite  de  plusieurs  remaniemens,  à  sa  com- 
positic|b  actuelle,  qui  est,  sous  la  présidence  du  minis- 
tre/, de  trois  vice-amiraux,  un  conseiller  d'état  direc- 
teur des  ports,  un  conseiller  d'état,  pair  de  France,  direc- 
teur honoraire  des  constructions  navales,  et  enfin  deux 
contre-amiraux,  avec  un  maître  des  requêtes,  secré- 
taire général  du  ministère,  pour  secrétaire.  Il  convient 
d'observer  que  les  attributions  dû  conseil  d'amirauté  ne 
sont  aucunement  définies  ;  qu'il  n'est  appelé  à  discuter 
que  les  questions  dont  le  ministre  juge  à  propos  de  lui 
confier  l'examen,  qu'il  n^est,  en  un  mot,  que  consultatif, 
ce  qui  se  joint  aux  vicissitudes  dont  nous  venons  de  par- 
ler, pour  accuser  la  pensée  presque  constante  d'une 
sorte  d'appréhension,  au  sujet  de  l'influence  qu'une 
telle  réunion  de  sommités  serait  capable  d'acquérir. 
Nous  n'insisterons  pas  ici  sur  ces  considérations  d'un 
ordre  distinct;  mais  elles  suffisent  pour  établir  que,  dans 
sa  constitution  actuelle,  le  conseil  d'amirauté  n'exerce  et 
ne  peut  exercer  aucune  action  directe  de  la  nature  de 
celle  attribuée,  près  du  département  de  la  guerre,  atix 
comités  spéciaux  que  nous  avons  cités. 

Le  conseil  des  travaux  de  la  marine,  d'un  autre  côté, 
n'a  pareillement  aucune  attribution  déterminée  et  n'est 
également  que  consultatif,  comme  le  prouve  d'ailleurs 
sa  composition  mixte  qui  comprend,  sous  la  présidence 
d'un  contre-amiral,  et  avec  l'adjonction  de  deux  capi- 
taines  de  vaisseau  et  de  deux  ingénieurs,  dont  l'un  est 
secrétaire,  les  inspecteurs  généraux  du  génie  maritime» 
du  matériel  de  l'artillerie,  et  de  celui  des  travaux  hy- 
drauliques. Nous  nous  empressons  de  reconnaître  que 
les  questions  relatives  aux  divers  ordres  de  travaux  qui 
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lui  sont  renvoyés  par  les  bureaux,  ne  peuvent  être  que 
très  bien  éclairées  et  résolues  par  ce  conseil  ;  maie, 
d'une  part,  il  n*a  aucune  initiative  d'essai  de  perfec- 
tionnement, sa  mission,  quoique  de  beaucoup  d'intérêt, 
étant  restreinte  à  examiner  les  perfeclionnemens  pro- 
posés ;  et  de  l'autre  part,  bien  qu'en  marine  an  grand 
nombre  de  solutions  intéresse  à  la  fois  plusieurs 
ces,  on  ne  peut  se  dissimuler  qu'il  y  a  beaucoup  de 
solutionsqui  sont  tout-à-fait  spéciales,  et  qu'une  ma jorit? 
de  voix  peut  ne  pas  suffire  à  déterminer  d'une  maniètt 
complètement  satisfaisante.  C'est  ainsi  qu'il  am>e  pour 
les  conseils  d'administration  des  ports,  auxquels  UXk 
décision  spéciale,  celle,  par  exemple,  concernant  ua 
tarif  de  main-d'œuvre  afférent  à  l'un  des  ordres  de  tra- 
vaux, est  soumise  pour  la  forme,  et  est  adoptée  décos- 
fiance,  sans  examen  possible,  parles  chefs  ou  directeun 
de  tous  les  autres  services  (Foy,  Ports).  De  semblables 
circonstances  doivent  souvent  se  produire  dans  les  dé- 
libérations du  conseil  des  travaux. 

Nous  sommes  ainsi  conduits  à  établir  qu'un  conseii 
ou  comité  de  construction  navale  (i),  un  comité  d*artîl* 
lerie  et  un  comité  de  travaux  hydrauliques,  chacun  de 
ces  comités  présidé  par  l'inspecteur  général,  devraient 
être  préalablement  appelés  à  examiner  les  questions 
du  ressort  de  ces  divers  ordres  de  spécialité,  ayant  que 
leur  solution  fût  soumise  au  conseil  des  travaux,  qui 
continuerait  de  les  représenter  tous,  avec  un  officier 
général  et  des  officiers  supérieurs  de  la  marine.  Afin,  de 
plus,  que  l'état  de  la  science  maritime  ne  restât  pas 
stationnaire  au  milieu  des  progrès  des  autres  sciences, 
il  importerait  que  ce  même  conseil  reçût,  du  moins,  l'iai- 
tiative  des  perfectionnemens  qui  lui  seraient  proposés 
par  ses  comités  ;  que,  pour  le  même  effet,  toutes  les  lu- 
mières acquises  pussent  éclairer  les  nouvelles  goaslions, 
et ,  conséquemment ,  que  des  sommités  scientifiques 
des  divers  ordres,  savans  géomètres,  officiers  d'artillerie 
de  terre,  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  d'un  mérite 
distingué,  y  apportassent  le  concours  de  leur  capacité. 
Nous  pehsons  que  ces  vues  mériteraient  de  fixer  l'at- 
tention ;  que  le  concours  de  comités  ainsi  constitués 
mettrait  le  conseil  des  travaux  en  mesure  de  rendre 
les   plus  éminens  services  à  l'art  et  à  la  science; 
qu'alors,  enfin,  l'administration  supérieure  du  départe^ 
ment  de  la  marine  pourrait  marcher  de  pair,  sous 
tous  les  rapports  dont  il  s'agit,  avec  celle  du  départe- 
ment de  la  guerre. 

C'est  en  ce  sens  que^  dans  le  dernier  paragra- 
phe de  notre  article  :^Géme  maritime  (Fbt/.  ce  mot), 
nous  avons  mentionné,  en  renvoyant  au  mot  organisa' 

(i)  Un  semblable  conseil  de  construction  navale  avait  été  In- 
stitué près  du  ministère  de  la  marine,  et  quoIquUI  ne  Tût  jias 
organisé  aussi  fortemeùt  que  cela  eût  été  désirable.  Ton  ne  peut 
que  regretter  sa  suppression. 
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tiBtiy  une  étade  sérieuse  à  faire,  aq  sujet  de  principes 
généraux  de  haute  admiaistration,  dont  rapplication,  à 
regard  des  diverses  spécialités  appartenant  à  la  marine, 
ainsi  qu'on  la  voit  observée  par  le  département  de  la 
guerre,,  constituerait  Tune  des  améliorations  les  plus 

« 

importantes. 

Mais  nous  avons  indiqué  de  semblables  reports  au 
même  mot  organisation^  pour  des  développemens  sur 
divers  antres  sujets  essentiels  que  nous  ne  devons,  en  ce 
moment,  que  rappeler  pour  ordre,  afin  de  ne  pas  fati- 
guer Fattention. 

Ainsi,  nous  traiterons,  dans  des  articles  ultérieurs, 
de  Forganisation  du  service  des  arsenaux,  y  compris 
'  les  détails  que  nous  nous  sommes  réservés  de  donner 
sur  les  fonctions  dès  ingénieurs  de  la  marine  {Foy. 
PoRTs)^  de  l'organisation  de  Técole  navale  {roy.  Yais- 
sEAO-jftcoLB);  de  Forganisation  des  officiers  du  corps 
royal  de  la  marine  (Voy.  Personnel);  de  celle  des 
corps  d'artillerie  et  d'infanterie,  (/^ot^.  Troupes.) 

ORGUE,  sjf.  Collection  des  tubes  en  plomb  qui 
conduisent  l'eau  des  dalots  des  gaillards  à  ceux  des 
ponts  inférieurs. — C'est  aussi  un  assemblage  de  canons 
de  fusils  disposés  de  manière  à  pouvoir  partir  simulta- 
nément. Les  pirates  et  les  négriers  s'en  servaient  au- 
trefois. 

OllIENTER,,  V.  a.  Une  voile,  c'est  la  placer,  après 
Fa  voir  déployée,  dans  une  direction  déterminée,  de  telle 
sorte  qu'elle  produise,  sons  l'impulsion  du  vent,  Feffet 
le  plus  avantageux.  Elle  est  orientée  en  largue,  au  plus 
près,  suivant  sa  position  à  Fégard  du  vent  régnant.  Si 
sa  position  esi  bien  choisie  et  si  elle  est  bien  tendue, 
on  dit  qu'elle  est  bien  orientée.  Elle  oriente  bien  qua^d 
son  plan  est  tracé  très  obliquement  à  la  quille  et  qu'elle 
sert  à  faire  marcher  le  bâtiment  qui  la  porte^  sur  une 
ligne  ayant  le  nioins  possible  d'inclinaison  avec  celle  4u 
vent.— On  s'oriente  sur  un  bâtiment  en  mer  comme  on 
s'oriente  sur  terre  en  rapportant  sa  position  à  celle  des 
objets  principaux  qui  sontâ  Fhorizon. 

ORIN,  s.  m.  Gros  cordage  attaché  par  une  de  ses 
extrémités  à  la  croisée  d'une  ancre  et  par  Fautre  à  une 
booée.  Lorsque  Fancre  est  mouillée,  Votin  tnaintfent  la 
bonée  au  dessus  du  lieu  où  Fancre  est  fixée,  et  il  indi- 
que ainsi  sa  position.  Lorsque  le  câble  est  rompu,  ou 
qaele  bâtiment  désaffourcbe,  on  lève  Fancre  par  les 
cheveux,  c'est-à-dire  que  For ib  sert  à  lever  l'ancre  avec 
la  chaloupe. — L'orin  de  galère-  est  un  grelin  dont  la 
loDgnenr  est  assortie  à  son  usage.  On  l'attache  à  la 
patte  de  Fancre  qu'on  mouille,  et  quand  on  veut  lever 
cette  ancre,  on  fait  passer  le  bout  de  Forin  dans  une  pou- 
lie fixée  sous  lé  mât  de  beaupré  et  on  le  raidit  au  cabes- 
tan. On  se  sert  ordinairement  de  cet  orin  dans  les  fleu- 
ves et  on  ne  Fattache  jamais^ qu'à  une  ancre  dite  de  dé- 
troit, qui  est  moitié  moins  forte  qu'une  ancre  de 
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bossoir. — L'orin  de  berceau  est  un  filin  qu'on  frappe 
sur  le  ber  ou  berceau  d'un  navire.  Une  bouée  est  fixée 
au  bout,  qui  est  libre,  et  il  sert  à  relever  le  ber  après 
que  le  bâtiment  a  été  lancé. 

I  ORIIVGUER ,  V.  a.  C'est  haler  sur  Forin  pour  sou- 
lever Fancre  qui  y  est  fixée.  —  On  '  oringue  souvent 
après  avoir  mouillé  Fancre ,  pour  s'assurer  qu'elle  a 
bien  mordu  ou  pour  la  mettre  dans  une  bonne  position, 
dans  le  cas  contraire. 

ORTIYE,  adj.  Amplitude  ortive,  celle  qui  est  ob- 
servée au  lever  d'un  astre. 

OSSEG  ou  Oussàs,  s.  m.  Lieu  de  la  cale  d'un  bâti- 
ment où  se  rassemblent  les  eaux  au  pied  des  pompes. — 
Dans  les  embarcations^  c'est  une  espèce  de  réservoir  où 
s'accumulent  les  eaux  qui  traversent  la  carène  ainsi  que 
l'eau  de  la  pluie  et  celle  des  lames,  et  c'est  là  qu'elles 
sont  puiséesjpour  être  jetées  par  dessus  le  bord. 

OSTE,  s.  f.  Manœuvre,  qui  est  à  Fantenne  ce  que 
le  bras  est  à  la  vergue. 

OUElâT ,  s.  m.  L'un  des  quatre  points  cardinaux. 
Comme  l'Est,  auquel  il  est  directement  opposé,  il  forme 
angle,  droit  avec  la  ligne  passant  da  pôle  Nord  au  pôle 
Sud.  Les  astres  se  couchent  vers.  l'Ouest. 

OURAGAN ,  s.  m.  Tempête  violente,  vent  furieux 
qui  varie  dans  aa  direction,  agite  la  mer  dans  tous  les 
sens  et  la  rend  très  dangereuse  pour  les  navigateurs. 

OURDIR,  V.  a.  Dans  une  corderie,  c'est  étendre 
horizontalement  sur  une  certaine  longueur  et  dans  des 
directions  parallèles,  tous  les  fils  de  caret  qui  doivent 
entrer  dans  la  composition  d'un  cordage  qu'on  se  pro- 
pose de  fabriquer. 

OURDISSAGE ,  s.  m.  Opération  qui  a  pour  objet 
d'ourdir  un  cordage. 

OURDISSOIR ,  s.  m.  Charpente  qui  porte  des  dé^ 
vidoirs  garnis  de  fils  de  caret  plus  ou  moins  multipliés, 
â  côté  et  au  dessus  les  uns  des  autres. 

OURSE ,  s.  f.  Manœuvre  qui  sert  à  orienter  les  an- 
tennes de  bâtimens  latins.  Elle  fait  Foffice  de  bras. 

OUVERT,  8.  m.  L'ouvert  d'un  port,  d'une  rade, 
d'une  baie,  c'est  Feutrée  de  ces  lieux  du  côté  du  large. 
On  dit  être  à  Fouvert  d'un  port. 

OUVERTURE,  s.  f.  Espace  libre  entre  deux  terres. 
—Distance  entre  les  colonnes  d'une  armée  navale,  qui 
marche  sur  deux  ou  plusieurs  colonnes  parallèles^  — 
L'ouverture  d'un  couple  de  bâtiment  est  le  plus  grand 
écartement-de  ses  deux  branches. 

OUVRAGE ,  s.  m.  OEuvre,  production  d'un  travail 
d'esprit,  d'intelligence,  résultat  plus  ou  moins  perfec- 
tionné d*un  travail  manuel  plus  ou  moins  habile  ;  c*est 
de  ce  dernier  qu*il  est  ici  question  uniquement. 

Les  ouvrages  considérés  comme  produits  des  fabri- 
cations, dans  les  arsenaux  de  la  marine,  sont  très  divers, 
ainsi  qu'on  a  pu  le  juger  d'après  la  nomenclature  que 
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nous  aTODS  donnée  des  ateliers  qui  dépendent  des  di- 
Terseg  directions  des  travaux  {f^oy.  Fabrication).  Tott- 
tefois,  les  principaux  de  ces  ouvrages  peuvent  se  résu- 
mer, quant  aux  constructions  navales,  en  ouvrages  en 
bois  et  ouvrages  en  fer,  ou  autres  métaux  ;  parmi  les 
premiers»  les  ouvrages  de  charpente  qui  ie  rapportent 
à  ta  construction  des  coques  des  bâtimens  {F^oy.  Maté- 
riel) sont,  par  cela  seul,  les  plus  importans,  occasion* 
nent  les  dépenses  les  plus  considérables,  ainsi  quil  en 
est,  relativement  aux  travaux  hydrauliques  etbitimens 
civils,  de  la  masonnerie  des  édifices  et  des  établisse* 
mens  que  la  direction  de  c^s  travaux  est  chargée  de 
fonder  et  élever,  tant  à  la  mer  qu*à  terire.  {roy.  Ports.) 
Le  tùoi  ouvrage  s'applique  donc  aux  travaux  de  toute 
nature  ;  cependant  Ton  distingue  plus  particulièrement 
sous  ce  titre,  quant  au  service  intérieur  des  ports,  les 
produits  des  fabrications   dont  la  main-d'œuvre  est 
exécutée  à  l'entreprise,  ou  à  la  tâche  par  association 
d'ouvriers,  et  est  réglée  4  l'avance,  puis  payé^,  diaprés 
des  tarifs  dits  de  main-d'œuvre  {Foy.  Tarif).  A  la  fin 
de  chaque  mois,  une  commission  composée  de  Tofficiet 
de  Tune  des  directions,  qtii  est  chargé  dû  chantier  ou 
de  râtelier,  dont  les  ouvriers  ont  exécuté  les  ouvrages, 
et  de  Tofficier  du  commissariat  auquel  le  contrôle  de  Ja 
gestion  administrative  du  même  chantier  ou  atelier  est 
attribué,  procède  sur  place,  c'est-d-dire  à  bord  du  bâti- 
ment on  dans  Tatelier,  en  présence  du  maître  ou  con- 
ducteur des  travaux,  à  la  reconnaissance  et  recette  des 
ouvrages  ou  des  portions  d'ouvrages,  soit  terrfiinés,  soit 
ébauchés  ou  préparés  seulement  pendant  le  cours  de  ce 
mois.  Les  tarifs  ou  devis  de  la  main-d'œuvre  de  char^ 
pente  pour  les  coques  des  bâtimens,  présentant  le  détail 
des  principales  pièces  dont  se  composent  ces  coqueS, 
les  à-comptes  à  payer  sur  le  prix  total  do  devis,  sont 
aussi  facilement  que  régulièrement  déterminés;  il  en  est 
de  môme  pour  les  objets  qui  reçoivent  plusieurs  degrés 
i9d  préparation  dans  le  même  atelier  ou  dans  divers 
ateliers  {Fog.  encore  Fabrication),  te  tout  sur  les  ba^ 
ses  posées  dans  des  procès-verbaux  qui  relatent  les 
quantités  et  espèces  de  pièces  de  charpente,  ou  les  quat- 
tilés  et  espèces  d'objets,  aved  les  prix  déterniinés  p» 
les  tarifs  et  devis*  Les  ouvrages  non  prévus  dans  ces 
«lèmes  tarifs  ou  devis ,  sont  payés  sur  L'estimation  qui 
m  est  faite  par  l'officier  chargé  du  chantier  ou  de  l'at^ 
lier»  soit  d'après  assimilation  avec  on  autre  ouvrage 
prévu  par  le  tarif,  soit  d'après  le  nombre  de  journée* 
d'ouvriers  des  diverses  classes  employées,  que  doit  con- 
Blater  un  casernet  spécial  tenu  à  cet  effet  par  le  maître 
ou  conducteur  du  travail.  II  y  a  de  plus,  quant  aux 
chantiers,  une  estimation  à  faire  pour  la  main-d'œuvre, 
qui  est  en  pure  perle  pour  FÉUt,  des  fautiei^oupes, 
ou  portions  du  travail  des  pièces  rebutées,  pour  cattse 
de  pourriture,  après  un  ooaimencementd'équarrissage« 
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La  nécessité  dès  estimations  ainftt  introduite  dàri 
le  système,  qui  offk'e  beaucoup  d*avâiitag68,  de  l'eil^ 
cution  des  travaux  à  Tentreprise,  est,  il  faut  le  dire,  M 
c6lé  faible  de  ce  système,  tant  par  l'abus  qui  poumH 
en  être  fait,  dans  la  vue,  de  la  part  dee  maitrea  oueoa» 
ducteurs,  de  favoriser  telle  ou  telle   assoeiation  d'oi* 
vriers  (â  laquelle  la  réunion  des  ouTta^a  ou  portîotf 
d'ouvrages   effectués  pendant  un   mois  fie  trouvenH 
peu  favorable ,  en  produisant  une  paie  moyeiiee  pci 
élevée  comj^arativement  â  d'antres  mois),  qoe  par l*aià 
que  prèle  cet  emploi  des  estimations  à  des  essais,  qué^ 
quefois  très  coûteux,  pour  de  médiocres  pe^fectionD^ 
mens.  La  confection  d'un  ouvrage  de  quelque  iolpo^ 
tance  non  prévu  par  les  tarifa  ne  devrait  donc  jamiii 
avoir  lieu  qu'après  la  sanction  donnée  par  rantoritié  » 
périeure,  à  la  suite  d'un  eïamea  qui  porterait  et  isr 
rutilité  positive  de  l'esaai,  et  sur  rappréciation  delà 
dépense  en  main-d'œuvre  et  matiènea  qu'il  devrait  oc* 
casionner.  Il  convient,  quant  aux  iausses  coupes,  de^^ 
marquer  que  la  perle  pour  l'Etat  de  la  main-d'œuvre  i 
payer  est  le  moindre  préjudice  qu'il  supporte,  et  qn 
la  perte  d'une  pièce  de  dimensions  parfois  s^ipéheare 
est  bien  autrement  importante*  Comnie  la  drconaftiMe 
0ù  la  mise  en  œuvre  d'une  pièce  vicieuse  n'est  poist 
reflet  d*un  défaut  dlaUentiou  de  la  part  de  i'oavrier, 
joint  au  défaut  de  surveillance  de  la  part  da  maîtiedo 
chantier,  est  très  rate,  ce  ne  devrait  Otie  qu'exc6pU<Nh 
neUement  et  après  une  sorte  d'enquête  que  leprixdei 
fausses  coupes  devrait  être  alloué»  tandis  que  ceUs 
concession  est  d'uiK  usage  généralenieat  admis* 

Nous  avons  dit  plus  haut  que  chaque  Feconoaisuoee 
et  recette  d'ouvrages  exécutés  par  entreprisa  dame 
lieu  à  un  procès* verbal  de  cette  opéra tion>  lequel  eit 
signé  par  les  géraos  de  Tassocialion  d'ouvrisn»  pvM 
ficier  de  la  direction  que  les  ouvrages  conceraent,  et  par 
le  commissaire  des  travaux.  Il  nous  reste  àaioater  que 
ce  procès-verbal  est  rédigé  en  deux  expéditioas,  dont 
l'une  reste  déposée  aux  archives  de  la  nièmedireeki<m, 
«t  la  seconde  est  annexée  au  mandat  de  paiement,  pou 
transmise  à  la  coiir  des  coinptesi  avec  ce  mandat  et 
celui  d'ordosuancement. 

Or^  nous  le  demandons,  de  quelle  utilité  un  tel  pn^ 
cès-veri)al  pent-il  être  pour  éclairer  les  jqgeaisos  de 
cette  cour,  dans  Sa  composition  actuelle?  Si  les  IsfHMS 
des  ouvrages  qui  y  sont  énoncés  étaient  grecs  on  hé^ 
breux,  on  concevrait  la  bonne  fortune  qui  lui  eût  séquu 
un  on  plusieurs  référendaires,  ayant  (ait  une  étude  pa^ 
ticulière  de  l'une  de  ces  langues;  mais  comai^ot  pour- 
iait-il  s'en  trouver  un  seul  en  éUt  de  compresdie 
rèdiome  maritime,  desaveir,  par  exemple,  ce  qae  c'est 
qu'un  genou ,  qu'an  varangue,  un  bnui  eu  telie  autrs 
pièce  de  la  charpente  d'un  vaisseau,  ou  td  qus  ce  sait 
des  objets  qui  composent  son  armémeet?  Toute  dép*"^ 
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à  la  charge  de  l*Ktat  doit  être  justifiée  par  des  pièces 
authentiques  sans  doute,  mais  par  pièces  intelligibles 
pour  ceux  qui  ont  è  vérifier  la  légalité  de  la  dépense; 
et^  si  une  pièce  rédigée  en  langue  étrangère  devait  être 
jointe  à  un  mandat  de  paiement,  la  cour  des  comptes 
exigerait  certainement  que  l'original  de  eette  pièce  fût 
accompagné  de  aa- traduction  en  français.  Ici»  elle 
laisse  croire,  par  son  silence,  qu'elle  comprend  un  lan- 
gage qui  lui  est  totalement  inconnu,  se  confiant  ainsi, 
de  nécessité  absolue,  sur  Texactitude  et  l'intégrité  de$ 
signataires  des  procès-verbaux  ;  mais  est-ce  là  un  con- 
trôle tant  soit  peu  rationnel,  loin  d'être  un  élément 
d'instruction  et  de  jugement?  £t  c'est  dans  un  tel  état 
de  choses  pourtant,  c'est  malgré  la  force  d'un  tel  moyen 
préjudiciel,  et  sans  qu'on  paraisse  le  remarquer,  que  se 
discute  sérieusement  la  question  de  savoir  selon  qtielle 
méthode  et  dans  quelle  fornîe  U  comptabilité  du  maté* 
riel  de  la  marine  sera  déférée  k  l'examen  de  la  cour 
des  comptes  (1)! 

Mais,  nous  l'avons  déjà  exposé  ailleurs  (Foy.  Maté^- 
rirl),  si  ce  premier  obstacle  à  la  réalisation  d'une  telle 
utopie  est  capital,  il  n'est  pas  le  seul,  et,  de  ce  que  l'ad- 
ministration de  la  marine  est  parvenue,  par  ses  efforts 
et  sa  persévérance,  à  porter  la  lumière  et  l'ordre  par-« 
tout  où  il  n'y  avait,  précédemment,  qu'obscuritjA  et 
confusion  ;  de  ce  qu'elle  a  pu  présenter  aux  chambres 
des  Comptes  sommaires  des  résultats  de  sa  gestion  dans 
les  arsenaux,  en  conèhire,  après  avoir  môme  écarté  le 
motif  d'inintelligeitee  des  termes,  qu'une  gestion  de  ma- 
tières peut  ôtre  assimilée  à  ui^e  gestion  de  deniers»  con* 
stitue,  de  la  part  d'homme  éolaii'és»  une  erreur  inex- 
plicable* , 

NeoessoBS  donc  pas  de  le  répéter,  la  comptabilité  fi^ 
nancière  est  de  la  plus  grande  simplicité^  parce  que, 
d'une  part,  elle  a  pour  basotune  seule  uuité  qui  est  le 
franc,  et  que,  d'autre  part,  des  règlemens  précis  ayant 
déterminé  toutes  les  formalités  à  observer,  tant  par  les 
ordonnateurs  que  parles  payeurs,  il  suffit  de  vérifier  si 
les  comptables  se  sont  exactement  conformés  à  ces  r-è- 
gleméns.  La  comptabilité  matérielle,  au  contraire,  est 
essentiellement  multiple  et  compliquée  ;  d'un  côté,  elle 
porte  sur  autant  d'unités  différentes  (et  la  quantité  en 
est  innombrable)  qu'il  y  a  d'espèces,  qualités  et  dimeih 

(1)  On  sait  qu^mie  commission  supérieure,  que  préside  le  pr^ 
mler  président  de  la  cour  des  comptes^  composée^  en  majeure  par- 
tie, de  membres  de  cette  cour,  ainsi  que  de  fônctiomiaires  du 
département  des  finances,  puis  de  deux  fonctionnaires  de  la  ma- 
rine, mais  dont  Van  seulement  a  la  spécialité  voulue,  quant  att 
matériel  de  ce  dernier  département,  a  été  chargée  par  une  ordon- 
nance royale  d'ex^diUiêr  la  comptabilité  des  matières  apparte- 
nant à  l'État,  et  de  proposer  le  mode  de  Justification  à  soumettre, 
à  la  cour  des  comptes ,  par  les  comptables  des  matières,  à 
l'instar  du  contrôle  qu'elle  exerce  sur  la  gestion  des  comptables 
des  deniers. 


sions  de  matières  et  d'objets;  de  l'autre  côlé,  elle  em« 
brasse  les  résultats  d*une  foule  d'éventualités  qu'il  est 
impossible  de  prévoir,  impossible,  conséquemment,  de 
soumettre  à  des  règles  largement  môme  établies,  pour 
llnfinité  de  circonstances  les  plus  diverses  qui  surgis- 
sent, et^jue  les  hommes  essentiellement  pratiques  sont 
seuls  capables  d'apprécier. 

£n  définitive,  plus  on  entre  avec  connaissance  de 
Cause  dans  l'examen  de  la  question  dont  il  s'agit, 
plus,  si  l'on  ne  savait  jusqu'à  quel  point  un  zèle  ardent 
peut  abuser  même  des  esprits  très  consciencieux,  on 
serait  surpris  que  la  cour  des  comptes,  x]ui  rend  d'aîU 
leurs  les  plus  émin^ns  services  dans  sa  spécialité  fi- 
nanciéroi  u'ait  pas  été  la  première  à  déclarer  son  in- 
compétence, dès  qu'il  ne  lui  a  pas  été  permis  d'en  douter, 
après  un  premier  examen  relativement  au  contrélQ 
qu'on  veut  lui  attribuer. 

OUVRÉ ,  adj.  m.  et  f.  C'est  ce  qui  a  reçu  une  pré- 
paration, une  façon,  un  commencement  de  travail  ou 
un  tirainil  complet,  selon  l'espèce  des  matières  ou  des 
objets  ainsi  qualifiés,  et  selon  aussi  les  établissemens 
dans  lesquels  on  manipule  les  matières  et  l'on  confec- 
tionne les  objets.  Du  fer  en  barres,  par  exemple,  est 
une  matière  ouvrée,  pour  l'usine  qui,  au  moyen  de  ses 
hauts-fourneaux,  a  transformé  le  minerai  en  fonte,  puis 
cette  fonte  en  fer,  soit  martelé,  soit  laminé,  tandis  qu'il 
constitue  une  matière  première  ou  simplement  une 
matière,  pour  les  forges  des  arsenaux  maritimes  qui 
reçoivent  ce  même  fer  dans  l'un  ou  l'autre  des  deux 
états.  Ainsi ,  quant  aux  ateliers  des  ports,  les  matières 
dites  ouvrées  sont  des  objets  en  état  de  confection  pré- 
paraftoire  ou  des  obj.ets  confectionnés,  d'où  il  suit  que 
ce  serait  improprement  que  Ton  dirait  désormais  o6^ 
jets  ouvrés*  (  Yoy.  Fabrication.) 

OUVnjJSR ,  3.  f».  Ce  mot,  ne  demandant  pas  de 
définition,  nous  abordons,  sans  préambule,  les  détails 
que  nous  avons  annoncés,  au  sujet  des  distinctions  prin- 
cipales à  remarquer  entre  les  diverses  classes  et  les 
nombreuses  professions  des  ouvriers  employés  dans  les 
arsenaux  de  la  marine. 

Chacune  des  quatre  directions  des  travaux  :  construc- 
tions navales,  mouvemens  du  port,  artillerie  et  travaux 
hydrauliques,  a,  d'une  part,  un  certain  nombre  d'ou- 
vriers spéciaux  3  pour  la  première,  ce  sept  les  charpen- 
tiers de  navire,  les  m&teurs,  les  poulieurs,  les  perceurs, 
les  calfata  et  les  «cordiers  ;  pour  la  seconde,  les  voiliers  ; 
pour  la  troisième,  ce  sont  les  armuriers  et  les  artifi- 
ciers; pour  la  quatrième  et  dernière,  les  tailleurs  de 
pierre  et  maçons  ;  et,  d'autre  part,  dans  des  proportions 
diverses,  des  scieurs  de  long,  des  menuisiers,  des  tonne* 
liers,  des  forgerons,  des  fondeurs  et  mécaniciens,  des 
serruriers,  chaudronniers,  ferblantiers,  etc.,  d'où  Ton 
voit  que  la  division  du  travail  dont,  en  principe,  on  ne 
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peut  mévïonnaitre  les  avantages,  a  reçu,  dans  tes  ports, 
une  exiensîon  qui  ne  serait  pas  à  l'abri  d'une  juste  criti- 
que, [^oij.  Ports.) 

Le  nombre  total  des  ouvriers  est  de  14,000  ou  en- 
viron, dont  10,900  pour  les  directions  des  constructions 
navales  et  des  mouvennens  du  port,  1.100  pour  les  di- 
rections de  l'artillerie,  et  2  000  pour  celles  des  travaux 
hydrauliques. 

Sur  les  10,900  ouvriers  employés  aux  constructions 
navales  et  aux  niouvemens  du  port,  on  compte  en  nom- 
bres ronds,  2,900  charpentiers  et  mâteurs,  900cairats, 
700  perceurs,  400  scieurs  de  long,  400  menuisiers,  460 
poulieurs,  tonneliers  et  autres  ouvriers  à  bois,  Ô60  cor- 
diers,  300  voiliers,  et  1,300  ouvriers  de  professions 
diverses;  puis  2,500  ouvriers  à  fer  ou  autres  métaux, 
dont  800  mécaniciens  et  fondeurs,  1,000  forgerons,  300 
serruriers ,  et  400  autres  ouvriers  à  métaux. 

A  la  suite  de  ce  détail,  qui  a  pour  objet  de  donner  un 
aperçu  de  l'importance  des  travaux  de  conslructioo^  une 
première  remarque  à  faire  est  celle-  do  Tinsuffi^Ance 
relative  du  nombre  d'ouvriers  à  métaux,  de  celui,  no« 
tammcnt,  des  ouvriers,  tant  mécaniciens  et  fondeurs 
que  forgerons  et  serruriers  ;  car  il  ne  s'opère  presquQ 
pas  un  seul  armement,  même  d'une  faible  importance, 
sans  qu'il  éprouve  des  lenteurs  désespérantes  du  fait 
des  ateliers  à  métaux* 

Si  l'on  recherche  les  causes  d'un  état  de  choses  aussi 
fâcheux,  on  reconnaît  de  suite  qu'il  provient  de  ce 
que  les  ouvriers  charpentiers,  calfats,  perceurs  et  voi- 
liers, appartenant  à  Tinscription  maritime,  sont  censi^s 
levés  pour  le  service  des  arsenaux,  comme  les  matelots 
pour  le  service  de  la  flotte;  de  sorte  que,  dans  le  caB  de 
travaux  urgens,  les  commissaires  des  classes  peuvent, 
d'après  l'ordre  des  préfets  maritfmes,  lever,  sur  les 
chantiers  du  comfnerce,  les  ouvriers  de  ces  mêmes 
professions,  tandis  que  toutes  les  autres  professions 
sont  libres,  .qu'aucun  engagement  n'oblige  Fouvrier 
mécanicien,  fondeur,  forgeron  ou  serrurier,  à  rester 
dans  son  atelier,  si  son  intérêt  le  porte  à  aller  travailler 
ailleurs.  Or,  cet  intérêt  est  vivement  sollicité  par  la 
concurrence  des  usines  particulières,  où,  à  peine  formés 
dans  les  ateliers  de  nos  arsenaux,  les  ouvriers  de  ces 
professions  sont  certains  d'être  accueillis  et  de  recevoir 
un  salaire  plus  élevé  que  celui  dont  la  marine,  à  raison 
du  nombre  d'ouvriers  qu'elle  emploie,  peut  consentir 
rallocation;  nous  rappellerons  tout-à-Theure  le  plus  sûr 
remède  qu'appelle  une  insuffisance  qu'il  est  urgent  de 
faire  cesser^ 

Nous  venons  d'élablirque  le  chiffre  total  desouTriers 
des  diverses  professions  qui  dépendent  des  directions 
des  conslruclions  navales  et  des  mouvemens  du  port, 
est  de  10.100  à  1 LCOO  environ.  Ce  nombre  est  réparti 
ai  isi  qu  il  suil  : 


ouv 

.  A  Brest 3,500 

Toulon 3,200 

Rocbefort 1,100 

Loricnt.. , 1,300 

Cherbourg 1,S00 

Saint-Servan 300 

tûdret 300 

Ensemble 10,900 

A  quoi  ajoutant  : 

Us  ouvrier,  d'artillerie.  ^Si'ST.l  Z]  >'«' 
Ceux  des  travaux  hydrauliques 2,000 

On  a  reffeclif  ci-dessus,  de 14,000  ouvriers. 

Ce  qui  ressort  de  la  répartition,  par  port,  des  10,900 
puvrlers  des  constructions  navales  et  des  mouyemensy 
c'est,  relativement  aux  ports  de  Brest  et  de  TouIod.  que 
les  quantités  d'ouvriers  s'y  trouvent  réunies  en  propor- 
tion inverse  de  l'importance  des  travaux,  et  surtout  de 
l'activité  des  armemens.  Mais  Torganisation  du  per- 
sonnel que  nous  examinons  n'est  pas  susceptible  de  se 
prêter  aut  exigences  variables  des  opérations  dans  les 
différons  ports,  et  c'est  un  nouvel  inconvénient  auquel 
nous  allons  bientôt  indiquer  le  moyen  de  remédier. 

Maintenant,  parmi  ces  mêmes  ouvriers,  n'en  est-il 
pas  un  certain  nombre  que  leur  âge  ou  leur  défaut 
d'aptituderôndent  peu  propres  à  rendre  de  bons  servi- 
ces ;  ne  résulle-t-il  pas  quelque  àtlus  de  la  facilité  avec 
laquelle  on  admet  des  apprentis  stir  les  chantiers  et 
dans  les  ateliers? 

L'affirmative  n'est  pas  douteuse  sur  l'une  et  l'autre 
question,  encore  bien,  quant  à  la  première,  que  Von 
ait  exagéré  le  nombre  des  ouvriers  et  de  matelots  des 
classes,  auxquels'on  conserve  leur  salaire  josqu'aa  mo- 
ment où  ils  acquièrent  le  droit  à  une  demi-solde  sur  la 
caisse  des  invalides  de  la  marine;  mais  c'est  encore  ce 
qu'il  est  possible  de  réformer  en  ce  qui  concerne  les  ou- 
vriers, du  moins,  ainsi  que  nous  le  développons  ci- 
après. 

Relativement  aux  apprentis,  rarement  utiles  en  effet, 
ce  qu'il  y  a  â  regretter,  c'est  moins  leur  salaire  qui 
vient  en  supplément  à  celui  que  leurs  pères  gagnent  par 
un  travail  réel  et  généralement  peu  rétiibué,  que  la 
valeur  des  matières  qu'ils  gaspillent  en  essayant  de  la 
mettre  en  œuvre,  et  que  la  perte  d'une  source  d'ac- 
croissement pour  l'inscription  maritime,  en  ce  que  ces 
enfans  d'ouvriers  seraient  forcés  de  se  livrer  à  la  navi- 
gation, s'ils  ne  trouvaient  asile  dans  les  arsenaux. 

Il  résulte  de  tout  ce  qui  précède;  par  rapport,  parti- 
culièrement, aux  ouvriers  dépendant  des  directions  des 
constructions  Tiavales  : 

1*"  Que  la  marine  ne  peut,  sans  provoquer  des  plain- 
tes, pourvoir  aux  besoins  d'un  port,  en  ouvriers,  en  y 
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employant  Texcédant  qui  se  manifeste  dans  un  aatre 
port; 

2o  Qu'elle  ne  peut  se  procurer^  et  qu'elle  ne  peut 
surtout  conserYçr  que  très  difficilement,  les  ouyriers  à 
fer  ou  autres  métaux,  dont  elle  aurait  besoin  pour  ses 
ateliers  ; 

3**  Qu'elle  n'est  pas  libre,  à  peine  d'exciter  beaucoup 
de  plaintes»  de  transporter  d'un  arsenal  où  elle  a  trop 
d'ouvriers,  dans  un  autre  arsenal  où  ces  ouvriers  man- 
quent» des  hommes  chargés  de  familles  et  qu'ils  ne 
pourraient,  en  effet,  abandonner; 

4°  Qu'elle  est  souvent  contrainte  à  garder,  et  à  payer 
par  commisération,  un  certain  nombre  d'ouvriers,  que 
l'âge  rend  incapables  de  rendre  de  bons  services  ; 

5^  Qu'elle  se  trouve  forcée,  par  le  m^me  motif, 
d'adnoiettre  des  enfans  d'ouvriers,  sans  nécessité,  et  avec 
la  surcharge  provenant  d'une  perte  notable  de  ma« 
tières; 

Et  nous  sommes  ainsi  conduits  à  faire  observer  que 
ces  considérations  concourent,  avec  celles  que  nous  avons 
développées  {Fdy.  Institution),  à  rendre  encore  plus 
évidente  l'urgence,  déjà  bien  établie,  du  rétablissement 
des  compagnies  d'ouvriers  militaires,  cette  mesure  em« 
brassant,  dans  les  avantages  que  nous  avons  exposés, 
celui  de  remédier  aux  divers  inconvéniens  qui  viennent 
d'être  décrits. 

Se  recruter  facilement,  soit  par  des  enrMemens  vo- 
taires  ((p'il  faudrait  favoriser,  parce  qu'ils  se  feraient 
principalement  parmi  les  jeUnes  ouvriers  des  ports), 
soit  par  les  moyens  ordinaires  du  recrutement  de 
l'armée; 

Se  composer  d'ouvriers  dés  diverses  professions, 
y  compris  celles  de  forgerons,  etc.,  dont  noua 
avons  parlé f  engagés  pour  un  temps  déterminé, 
et  sur  lesquels,  conséquémment,  on  pourrait  tou- 
jours compter,  tout  en  conservant  le  droit  de  les 
renvoyer  dans  leurs  foyers,  si,  par  quelque  motif  que 
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ce  soit,  leur  service  cessait  d'être  utile  ou  nécessaire; 

Être  essentiellement  mobiles  ;  par  conséquent,  pou* 
voir  être  transportées ,  avec  la  plus  grande  facilité»  d*uo 
lieu  dans  un  autre,  selon  les  besoins  du  service^  de  telle 
sorte  que,  sans  exciter  jamais  aucune  réclamation,  ou 
pourrait,  dans  une  circonstance  donnée ,  doubler  les 
ressources  d'un  port,  en  ralentissant,  pendant  quelque 
temps,  les  travaux  d'un  ou  plusieurs  autres  ports,  et 
sans  qu'il  dût  en  résulter  aucun  accroissement  de  dé- 
pense ; 

N'être  formées  que  d'hommes  dans  la  forcejle  l'âge, 
non  forcés  de  traîner  à  leur  suite  ces  familles  nom* 
breùses  qu'il  faut  nourrir,  qu'on  est,  de  plus,  presque 
contraint  à  aider,  en  laissant  leurs  enfans  s'introduire 
comme  apprentis  dans  les  ateliers  (1)  ; 

Tels  son  t  les  avantages  hicontestables  que  présentaient 
et  présenteraient  encore  les  compagnies  d  ouvriers  mi- 
litaires; nous,  nous  faisons  un  devoir  de  reproduire  ces 
avantages,  en  les  résumant,  à  la  suite  de  Texposé  des 
exigences  auxquelles  on  ne  saurait  plus  long- temps  dif< 
férer  de  satisfaire,  sans  un  grave  préjudice  et  pour  la 
célérité  desarmemens,  et  pour  les  intérêts  du  trésor* 

Nous  examinerons  ultérieurement  les  questions  qui  se 
rapportent,  sous  jm  point  de  vue  général,  tant  à  l'exé- 
cution des  travaux  en  régie  dans  les  arsenaux  mariti- 
mes qu'à  l'extension  que  l'on  y.a  donnée  à  la  division, 
entre  plusieurs  services,  des  fabrications  afférentes  aux 
meules  professions  d'ouvriers.  (Fo^.  Travaux.) 

OUVRIR,  V.  a.,  deux  objets,  c'est  en  faisant  route 
changer  de  position  par  rai^port  â  eux  et  1^  voir  s'écar- 
ter Tun  de  l'autre,  â  mesure  qu'on  avance  davantage, 
au  lieu  de  les  voir  l'un  par  Tantre  comme  auparavant. 
—  Ouvrir  un  port,  une  rade,  c'est  en  avançant  décou- 
vrir de  plus  en  plus  l'ouvert  de  ce  port,  de  cette  rade. 
— Ouvrir  une  voile,  c'est  la  brasser  soiis  le  vent,  pour 
qu'elle  reçoive  sous  un  plus  grand  angle,  le  vent  qui 
pousse  le  bâtiment* 


P. 


PAT 

PADOUHANN,  s.  /.  Bâtiment  malais,  qui  porte 
deox  ou  trois  mâts  et  a  de  16  à  25  métrés  de  longueur. 
Il  fait  le  commerce  dans  les  Moluques  et  l'archipel  de 

la  Sonde. 

PAFI,  s.  m.,  autrefois  Pacti.  Nom  qu'on  donne 
aux  deux  basses  voiles  d*un  grand  bâtiment.  La 
grande  voile  est  le  grand  pafi  et  la  iMsaine  le  petit 
paG. 


PAG 

PAGALE  (eu)  ,  adv.  Précipitamment,  sans  ordre. 
Mouiller  en  pagaïe,  amener  en  pagaie. 

PAGAYE,  s.  /.  Petit  aviron  court,  dont  on  fait 
usage  pour  mouvoir  des  pfrogues. 

PAGAYER,  V.  n.  Se  servir  de  pagayes  pour  ar- 
mer, donner  de  la  vitesse  â  une  pirogue. 

(1)  Voy.  Considérations  sur  la  marine  et  sur  son  budget^ 
par  M.  le  baron  Tupioier.  1841. 
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PAILLE»  s.  f-  Les  pailles  d'arrimage  sont  dçt  biSi^ 
ehes  droiles,  qu'on  emploie  à  maintenir  dans  des  pla- 
ces fixes  les'fulailles  arrimées  dans  la  cale. —Les 
pailles  de  bittes  sont  de  longues  chevilles  de  fer^ 
qu'on  passe  dans  la  tète  des  bittes  pour  empêcher 
le  câble  de  déeapeler.  £|les  ont  la  tète  ronde  et  un 
jpetit  trou  à  l'extrémité  inférieure  pour  recevoir  une 
clavette. 

PAILLET  9  f .  m.  Natte,  composée  de  fils  caret 
enlacés  ensemble,  qui  sert  de  garniture. 

PALAJDE ,  $.  f.  Chaque  coup  d'aviron  que  donne 
un  rameur  estune  palade. 

PALAMEI^TË,  Sé  f.  Collection  des  avirons  armés 
d*un  bâtiment  du  Levant,  et  plqs  particulièrement  d'une 
galère. 

PALAN,  s.  m.  Assemblage  de  deux  poulies  à  un 

■ 

ou  plusieurs  réas  chacune,  avec  leur  garant,  servant  à 
former  une  puissance,  soit  dans  certaines  parties  de  la 
manœuvre,  soit  pour  enlever  des  fardeaux.  — Les  pa« 
lans  sont  distingués  entre  eux  par  des  noms  particuliers, 
fluiTant  bur  place  ou  leurs  usages.— Le  palan  d'élai  ou 
de  charge  est  celui  qui  est  suspendu  au  dessus  de  la 
grande  éooutille;  il  se  compose  de  poulies  longues. — 
Le  palan  de  bouline»  composé  d'une  poulie  simple  et 
d'une  poulie  longue,  sert  à  roidir  les  boulines. — Les 
^^aiotif  à  eanonf  servent,  les  uns  à  mettre  les  canons 
en  batterie,  et  les  autres,  nommés  palam  de  retraite, . 
à  retirer  les  eauons  de  leur«r  sabords. — Les  palans  de 
^oi(j(  de  verjfue  sont  des' palans  attachés  à  Fextrèmité 
des  vergues  pour  souleva  et  embarquer  des  fardeaux* 
-r-Le  palan  de  bout  est  un  palan  qui  sert  à  retenir  la 
yerguede  civadière  à  sa  place,  sur  un  point  de  la  lon- 
gueur du  beaupré. —Les  palans  de  çaliorne  et  de  çan- 
delette  sont  suspendus  à  la  tète  des  bas-mâts,  pour  ser- 
vir  à  différons  usages.  -^  Les  pc^lans  d^ amure,  de  dmse, 
devacage,  de  stupen^ey  servent  à  roidir  ces  différentes 
manœuvres. — De  même,  les  pala\is  à  itagues  et  les 
palans  de  dro»se,  —  Le  palan  de  brcdindjn,  fixé  aux 
étais  des  bas-mâts,  sert  à  soulever  de  petits  fardeaux. 
— Les  palans  de  la  corne  d'artimon  servent  à  varier 
sa  position.  — Les  palans  de  roulis  servent  à  mainte- 
nir les  vergues  contre  le  roulis.  —  Le  palan  des  diman-  ' 
ches  est  celui  avec  lequel  on  roidit  la  bouline  de  grand 
hunier  et  Ton  traverse  de  petites  ancres. — Les  palans 
de  retenue  sont  fixés  sur  la  retenue  du  guy. — Les  pa- 
lans  de  redresse  servent  â  redresser  un  bâtiment  abattu 
en  carène.  On  emploie  aussi  àes palans  dits  de  retenue, 
pour  empêcher  que  l'inclinaison  du  bâtiment  n'aug-' 
mente.  Parmi  ces  palans  déî&  indiqués,  il  y  en  a  qu'on 
nomme  palans  à  fouet,  parce  qu'on  les  fixe  à  l'aide 
d'un  fouet;  palans  à  croc^  qui  sont  terminés  par  un 
croc  pour  les  fixer  également.  —  Palans  à  émérillon, 
palans  à  chaînes,  palans  volnnSy  qui  n'ont  pas  de  place 


fixe,  et  grands  palans,  petits  palans  suivant  leurs  di- 
mensions. 

PALANQUER,  v.  a.  C'est  haler  sur  un  palan. 

PALANQUIN, I!.  m.  Petit  palan.— Il  y  aies  pa- 
lanquinji  de  ris  qui  servent  à  élever  la  patte   de  ris 
d'une  voile,  pour  faciliter  l'opération  de  prendre  un  ou 
plusieurs  ris.  Et  les  palanquins  dç  sabord,  qui  servent 
à  relever  les  mantelets  du  sabord. 

» 

PALE ,  s.  f,  Exlréoiitô  large  et  plate  d'un  aviron. 
PALSIAGE^  s.  m.  Opération  par  laquelle  on  rôdait 
un  mât,  une  vergue,  ébauchés  aux  dimensions  qu'ils 
doivent  avoir. 

PALME,  s.  f.  Mesure  de  convention,  qui  sert  à 
déterminer  le  diamètre  des  mâts.  La  palme  égaie  13 
lignes  ou  29  millimètres. — C'est  aussi  le  nom  d'un  bâ- 
timent des  Indes  orientales,  qui  a  l'avant  bas  et  élongé, 
l'arrière  élevée  un  grand  mât  au  tiers  de  sa  longueur 
â  partir   de  l'étrave^  et  lin  petit  mât  â  l'arrière. 

PALOXIVE ,  s.  f.  Cordage  d'étoupe  employé  dans 
lecommettage.  La  païenne  amarrée,  par  son  milieu,  â  la 
traverse  du  derrière  de  la  traîne,  sert*  à  ralentir  â  vo- 
lonté sa  marche  et  celle  du  coehoir,  pour  régler  la  tor« 
sion  du  cordage  en  chantier.  On  ajoute  souvent  une 
seconde  palonne,  tenue  de  luèaiè  que  la  première,  sur 
la  traverse,  â  la  hauteur  des  iqontans. 

PALPER ,  V.  a.  C'est  tenir  la  pale  de  l'aviron  ver- 
ticalement dans  l'eau ,  pour  arrêter  Terre  d'une  em- 
barcation. 

PAN ,  s.  m.  Le!^  pans  sont  les  faces  d'une  pièce  de 
bois^  qui  n'est  ni  ronde  ut  carrée. 

PANIVE,  s.  f.  Etat  d'un  bâtiment  dont  les  voilei 
sont  orientées,  de  manière  que  Taction  du  vent,  sur  les 
unes,  est  balancée  par  son  impulsion  dans  les  autres^  et 
que  leurà  efforts  opposés,  étant  en  équililye,  maint/eo- 
nent  le  bâtiment  sans  vitesse  progressive.  Cette  ma- 
nœuvre a  lieu,  ordinairement,  les  basses  voiles  et  les 
perroquets  cargués;  l'on  des  huniers  est  brassé  sur  le 
mât,   l'autre  bien  ouvert  à  porter;    ainsi  des  voiles 
de  l'arrière.  La  barre  est  rendue  à  bord  sous  le  vent. — 
Le  besoin  d'attendre  des  bâtimens  éloignés  ou  le  retour 
du  jour  dans  des  parages  inconnus  obligent  un  bâti- 
ment à  mettre  en  panne.  —  On  dit  qu'un  bâtiment  roule 
panne  sur  panne.  lorsque  ses  mouvemens  de  roulis  sont 
vifs  et  répétés. 

PANNEAU,  s.  m.  Trappe  ou  couverture  en  plan- 
che avec  laquelle  on  ferme  les  écoutilles  des  ponts*  11 
y  a  des  pani\eaux  en  deux  parties,  qu'on  nomme  feuilles 
de  panneau. — Les  panneaux  â  boite  sont  plus  grands 
que  les  écoutillcs  et  s'emboîtent  par  dessus  les  longis 
et  surbaux. — Les  panneaux  de  carène  ferment  des 
ouvertures  faites  dans  le  pont  supérieur  de  grands  bâ- 
timens, pour  passer  les  bigues,  lorsqu'on  veut  abattre 
en  carène. 


PAMPER ,  s.  m.  Nom  d*un  vent  assez  fréquent  do 
N.  à  ro.,  qui  soufQe  avec  violence  dans  la  rivière  de 

la  Plata. 

PAXTEXXE  (ew),  fld».,  en  désordre.  Les  vergues, 
les  voiles,  les  manœuvres  sont  en  pantenne,  après  un 
combat^  un  abordage,  un  coup  de  vent.  —  A  la  mort 
d*un  capitaine,  on  met  les  vergues  de  son  bâtiment  en 
pantenne,  en  signe  de  deuil. 
PANTOIRE.  (roî/.PEWDEUR.) 
PANTOQUIÈRE,  s.  f.  On  donne  ce  nom  à  un  ou 
plusieurs  palans,  à  l'aide  desquels  on  a  bridé  lesbaubang 
d*un  bord  avec  eaux  de  l'autre  bord,  en  dessous  des  tre- 
Hngages,  pour  augmenter  la  tension  de  ces  haubans, 
1orsqu*iIs  ont  pris  trop  de  mou  par  suite  d'un  coup  de 
vent. 

PAPItLOrf,  s.  m.  Voile  légère  qu'on  grée  au  des- 
sus des  cacatois;  (Foy.  Voiles.) 

PAQUEBOT,  $.  m.    Dérivé    des  mois   anglais 
Packet  boaiy  ce  nom  était,  dans  l'origine,  celui  d'un 
petit  bâtiment  uniquement  destiné  â  porter  des  lettres 
ou  paquets,  d*un  port  à  un  autre,  qui  se  trouvait  peu 
distant  du  premier,  comme  de  Douvres  à  Calais,  d'Har- 
wich  â  La  Brille,  en  Hollande,  et  réciproquement» 
Avec  le  temps,  les  dimensions  des  paqnejbots  ont  été 
accrues  et  ils  ontreQudes  emménagemens,  qui  iesont 
rendus  propres  â  transporter  des  passagers,  ainsi  que 
des  marchandises,  en  même  temps  qu  on  leur  a  attribué 
des  destinations  d^  plus  en  plus  éloignées.  C'est  sur- 
tout des  ports  des  Etats-Unis  d'Amérique  avec  ceux 
d'Angleterre  et  de  France  que  les  communications  par 
grands  paquebots  se  sont  promptement  multipliées,  t^ 
ont  été  favorisées  par  les  soins  apportés  dans  la  con- 
struction de  ces  bâtimens,  par  la  réunion  du  comforta- 
ble  au  hixe  de  leurs  dispositions  intérieures,  par  la 
recherche  des  prévisions  relatives  an  bien-être  des 
passagers,  sous  le  rapport  de  la  table  et  du  logement. 
Il  semblait  donc  qu'il  n'y  eût  plus  de  progtès  à  sou- 
haiter, au  point  de  vue  de  ces  diverses  conditions; 
Tapplicaiion  des  machines  â  vapeur  à  la  navigation  est 
venue  satisfaire  â  une  nouvelle  exigence,  celle  de  la 
célérité,  en  s^appropriant,  d'ailleurs,  les  améliorations 
déjà  obtenues,  dont  nous  venons  de  parler. 

L'établissement  des  paquebots  à  vapeur  n'a  d'abord 
été  en  France  que  le  résultat  d'entreprises  particuliè- 
res, et  quoique  l'administration  générale  des  postes  se 
soit  empressée  d'organiser  un  service  de  correspon- 
dance régulière  sur  la  Méditerranée  ;  quoique  la  mar 
rine ,  de  son  côté,  ait  mis  promptement  à  profit  «e 
moyen  de  communication  rapide  avec  tes  ports  de  l'Al- 
gérie, il  restait  beaucoup  â  faire  pour  suivre  Teremple 
de  l'Angleterre,  dans  rappltcation  du  mènra  moyen  aux 
voyages  de  longue  durée  sur  TOcéau. 
Telle  a  été  la  pieosfe  de  la  création,  volée  pàt  la  Mi 
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du  16  juillet  1840,  d'un  service  de  correspondance  à 
travers  l'Océan,  sur  quatre  grandes  lignes,  dont  l'une, 
partant  du  Havre  et  aboutissant  à  ^'ew-Yotck,  a  été 
abandonnée  aux  spéculations  du  commerce,  avec  l'aide 
d'une  subvention  annuelle  que  paiera  le  gouvernement, 
tandis  que  les  trois  autres  lignés,  partant  de  là  Loire, 
de  la  Gironde  et  de  Marseille,  pour  arriver  au  Brésil,  au 
Mexique  et  à  l'Amérique  centrale,  seront  régies  au 
compte  de  l'Etat. 

Mais  ce  fut  à  la  môme  époque  qu'éclatèrent,  comme 
on  le  sait,  les  cornplications  politiques  qui  eurent,  d'une 
pari,  pour  effet  d'entraver  les  moyens  d'exécution  du 
nouveau  service,  et  de  rendre,  d'une  autre  part,  plus 
urgente  la  nécessité  d'accroître  la  force  navale  de  la 
France,  des  dix-huit  bâtimens  à  vapeur,  dont  quatorze 
de  450  chevaux  et  quatre  de  220  chevaux,  accordés 
par  la  loi  que  nous  venons  de  rappeler. 

Ainsi,  on  ne  pouvait  pas  songer  à  se  procurer  au  de* 
hors  tes  dix-huit  appareils  k  vapeur  dont  on  avait  besoin, 
et  pas  une  seule  machine  d'une  aussi  grande  puissance 
n'était  encore  sortie  des  fabriques  françaises.  Aucun 
établisseJDient  industriel,  d'ailleurs,  n'était  suffisamment 
pourvu  des  outils  mécaniques  nécessaires  pour  de  telles 
fabrications,  et  l'établissement  d'Indret,  appartenaut  ft 
la  marine,  retardé  dans  ses  progrès,  par  des  ri^uenra 
financières  et  des  préventions  qui  se  renouvelaient  à 
chaque  discussion  de  budget,  ne  se  trouvait  pas,  lui* 
même,  en  mesure  d'entreprendre  la  confection  de  ces 
appareils.  Il  n'a  pas  moins  fallu  qu'une  situation  au^ai 
déplorable  pour  déterminer  les  dispositions  prises  de^ 
puis,  en  vue  d'affranchir  le  pays  d'une  dépendance  dont 
les  inconvéniens  s'étaient  manifefstés  dans  toute  le«r 
étendue.  Les  ressources  que  pouvaient  offrir  ceux  des 
fabricans  français,  dont  on  avait  reconnu  l'habileté,  de- 
venues l'objet  d'une  sérieuse  étude;  rétablissement 
dlndret,  organisé  sur  de  plus  larges  bases,  son  outiK 
lage  développé  et  perfectionné  au  point  qu'il  pourra 
rivaliser  bientôt  avec  les  usines  les  plus  renommées  4ie 
la  Grande-Bretagne  ;  l'organisation  d'ateliers  capables, 
eoit  dans  les  ports  de  Lorient  et  Rochéfort,  de  fabrS- 
quer  des  machines  de  160  A  220  chevaux,  soit  à  Brest, 
Toulon  et  Cherbourg,  de  réparer  celles  de  la  phis  grande 
puissance,  tels  sont,  en  résumé,  les  principaux  résultats 
des  efforts,  à  l'aide  desquels,  A  la  fin  de  1842,  les  appa- 
reils des  dix-huit  paquebots  transatlantiques  auront  été 
construits  ^ans  le  secours  des  usines  étrangères ,  en 
même  temps  que  les  moyens  de  pourvoir  A  la  répara- 
tion de  ces  àppareite  dans  les  divers  ports,  en  France  et 
A  la  Martmique  (qui  sera  le  port  de  relAche  pour  les 
bAtimens  affectés  aux  plus  loogueB  traversées),  auront 
élé  A  l'avanee  préparés  (1). 

(i)  Voy.  Considérations  sm  la  marine  et  sut  ton  budget, 
^^M.  lelMTOB  Tnploler.  fSil. 
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PAR 


PAQUET  (BN),ac<i;.  Amener  en  paqaei,  c'est  ame* 
ner  ses  voiles  ayec  précipitation. 

PAR ,  prép.  L'emploi  fréquent  et  tout  exceptionnel 
que,  dans  le  langage  maritime.  Ton  fait  de  cette  prépo- 
sition, ne  permettait  pas  de  la  passer  squs  silence  dans 
une  œuvre  destinée  à  en  expliquer  tous  les  termes,  et 
c'est  au  même  point  de  vue  que  nous  avons  réservé  le 
rappel  des  deux  autres  prépositions  a  et  db,  dont,  en 
marine ,  Ton  se  sert  aussi  très  fréquenmient  pour  abré- 
ger le  discours,  et  faire  connaître  lacom'quement  les 
idées,  les  manœuvres,  les  situations,  etc.  Selon  Tordre 
alphabétique,  nous  commencerons  par  la  préposition  d, 

A.  Sa  signification  est  souvent  semblable ,  conune, 
sans  doute,  on  .l'a  déjà  remarqué  dans  plusieurs  de  nos 
articles,  à  celle  des  prépositions  :  ian$^  pendant,  mt^ 
aveCj  vers9  par,  elc.  Exemples  :  lancer  ou  mettre  à 
l'eau  ;  —  bftLim'^nt  à  N  mâts  ;  chaloupe,  canot  à  N  avi- 
rons ;  mettre  à  fond  de  cale  ;  —  placer  à  joindre,  à  tou- 
cher ;  — être  à  flot,  A  sec,  à  quai,  à  pic,  à  l'ancre  ;  — 
aller  à  bord;  aller  à  terre;  gouvernera  la  lame;  à 
barre  branche;— *  courir  A  bord  opposé,  ou  à  contre- 
bord  ;  mettre  à  la  cape  ;  —  être  à  bAbord,  A  tribord^  A 
l'avant,  A  rarrière,  A  tel  air  de  vent,  A:N  encAblures. 
.i^Donner  A  la  bande,  hisser  A  téie  de  mAt,  amener 
A  mi-mât,  etc. 

Comme  expressions  adverbiales  et  spéciales  A  la  ma- 
j>ine,  on  dislingue  les  suivantes  :  A  la  marée;  Ami-noA- 
rée;  A  marée,  ouA  mer,  haute;  A  marée,  ou  Amer,  basse; 
à  marée  montante  ou  descendante  ;  A  mer  étale  ;  A  Tat- 
térage;  à  la  côte;  A  vue  de  terre; — A  la  sonde;  A  la 
bordée;  A  bout  de  bordée;  A  petits  bords;  A  la  voile^  A 
toutes  voiles  ;  A  l'honneur;  à  sec  ;  à  mAta  et  A  cordes  ; 
-—A  la  flottaison  ;  A  la  demande;  A  l'appel,— canon  A  la 
aerre;  ancre  A  poste  ; — A  la  bonne  heure  (ce  qui  veut 
dire,  en  réponse  A  un  commandement  de  manœuvre, 
4Somme  pare  à  virer,  que  Ton  va  se  préparer  pour  Texé- 
•cution);  à-dieu- va,  commandement  de  cette  exécution 
avec  enseiùble  et  célérité*  [Foy.  A-dieu-va.) 

ps.  Cette  préposition  sert  également  à  exprimer,  des 
rapports  de  lieux,  de  situations,  de  dimensions,  etc. 
Exemples  :  un  vaisseau  est  de  Tavant  ou  de  l'arriére 
d'un  autre  bAtiment^  selon  leur  position  respective, 
relativement  A  la  direction  de  leur  mouvement;  —  un 
vaisseau  navigue  de  beau  temps ,  de  belle  mer  ;  il  na- 
vigue de  flot,  de  jusant  ;  il  entre  ou  il  sort  de  mer 
liante,  de  mer  basse  ; — un  bAtiment  est  de  N  tonneaux  ; 
il  A  N  métrés  de  longueur  de  l'avant  A  l'arriére,  etc. 

Par,  est  plus  particulièrement  encore  emplo)ré  pour 
désigner  la  position  d'un  bâtimenj,  d'un  objet  par  rap- 
port A  un  autre  objet  ou  A  un  autre  bâtiment.  Ainsi,  un 
port,  une  batterie  A  terre,  sont  par  le  travers  d*tin  vais- 
aeau,  ou  le  vaisseau  a  ce  port,  cette  batterie  par  son 
travers,  lorsque  le  port  ou  la  batterie  se  trouvent  dans 


le  plan  prolongé  du  maître  couple  du  vaisseau,  ou  au 
une  lignp  horizontale,  qu'on  imagine  amenée  perpendi- 
culairement A  sa  longueur.  — Le  vaisseau  a  le  port  on 
la  batterie  par  sa  hanche  [Voy,  ce  mot),  ou  par  bajoue 
(Foy.  ce  nv)t),  selon  que  ce  port  ou  cette  batterie  soDt 
situés  sur  une  ligne  dont  l'extrémité  aboutirait  A  Tune 
ou  A  l'autre  de  ces  parties  du  bâtiment,  en  formant  un 
.  angle  avec  son  axe  longitudinal  ; — on  dit  aussi  :  canon* 
ner,  aborder  un  vaisseau  par  sa  hanche  ou  par  sa  joue, 
soit  de  tribord,  soit  de  bâbord  ; — si  un  vaisseau  paraît 
A  l'avant  ou  A  l'arriére  d'un  autre  vaisseau,  ce  dernier 
est  vu  par  l'avant  ou  par  l'arrière;  — un  vaisseau  na- 
vigue ou  est  mouillé  par  N  brasses  d'eau,  lorsque  la 
mer  a,  dans  le  lieu  où  il  se  trouve,  une  profondeur  de 
TU  brasse; — il  est  par  telle  hauteur, quand  sa  position 
sur  la  mer  correspond  au  parallèle  du  globe,' dont  la  la- 
titude est  égale  au  nombre  de  degrés  indiqués  par  cette 
hauteur; — >De  même,  il  navigue,  ou  bien  il  se  trouve 
par  telle  longitude,  lorsque  son  méridien  est  à  cette 
distance  du  premier  méridien,  etc. 

PARAGIiOSE ,  s.  f.  Bordage  volant  qu'on  place  le 
long  et  auprès  de  la  carlingue  d'un  bAtiment.  Il  n'est 
pas  fixé,  afin  de  permettre  la  visite  du  canal  des  an- 
guillers  qu'il  recouvre. 

PARADIS ,  s.  m.  Endroit  dans  lé  fond  d'un  port 
ou  d'un  havre,  où  les  bâfimens  se  trouvent  en  sûreté 
par  tous  les  temps. 

PABAGE ,  s.  m*  Partie  de  mer  qui  avoisineun  cap, 
une  île,  une  côte.  Les  parages  de  Terre-Neuve,  les  pa- 
rages du  cap  Saint-Vincent,  etc. — ^En  construction,  on 
entend  par  parage  tant  le  poli  qu'on  donne  aux  couples, 
pour  y  appliquer  parfaitement  les  bordages  et  les  vai- 
gres,  que  celui  qu'on  donne  également  A  ces  bordages. 

PABAGLAGE,  s.  m.  Sorte  d'estacade,  qu'on 
forme  accidentellement  de  mAtereaux  et  d'espares, 
pour  garantir  les  bordages  et  les  cAbles  d'un  navire 
mouillé  ^ans  une  rivière.qui  charrie  des  glaces. 

PARALLAXE ,  s.  f.  On  désigne  sous  ce  nom  la 
différence  entre  la  position  d'un  astre  vu  de  la  surface 
de  la  terre,  et  celle  qu'il  aurait  étant  vu  de  son  centre. 

Nous  avons  expliqué  {Voy.  Astronomie,  26)  com- 
ment la  parallaxe  des  Astres  les  fait  paraître  moins  éle- 
vés au  dessus  de  l'horizon  qu'ils  ne  le  sont  en  réalité, 
et  nous  avons  indiqué,  au  mot  Hauteur,  les  corrections 
qu'on  doit  faire  subir  aux  hauteurs  observées  pour  en 
déduire  les  hauteurs  vraies,  tant  en  les  dégageant  de 
l'influence  de  la  parallaxe  que  de  celles  de  la  dépression 
et  de  la  réfraction  {Foy.  ces  mots)  ;  il  s'agit  donc  seu- 
lement ici  dea  calculs  particuliers  qu'exige  la  détermi- 
nation de  la  parallaxe  A  l'instant  des  observations. 

Or,  la  parallaxe  change,  non  seulement  avec  la  dis- 
tance de  l'astre  A  la  terre,  mais  encore  avec  son  éléva- 
tion sur  rhorizon  :  elle  est  la  plus  grande  â  l'horizon  et 
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'derîeot  nulle  aa  zénith  en  décroiitant,  au  far  et  à  ne* 
soie  que  la  hauteur  augmente,  d*aprës  une  loi  renfer- 
mée dans  la  formule  : 

Sin  p  S3  gin  P.  Cos  H 

P  désignant  la  parallaxe  horizontale,  P  la  hauteur  de 
l'astre,  et  p  la  parallaxe  de  hauteur  ou  celle  qui  a  lieu 
à  l'instant  où  la  hauteur  de  Tastre  est  H. 

La  parallaxe  horizontale  P,  qu'il  faut  d'abord  con- 
naître pour  pouvoir  calculer  la  parallaxe  de  hauteur  p, 
dépend  de  la  distance  de  l'astre  à  la  terre,  et  Tarie,  con- 
aéquemment,  à  chaque  instant.  Celle  du  soleil  ne  Tarie 
que  dans  des  limites  assez  étroites,  pour  qu'on  puisse, 
le  plus  ordinairement^  la  considérer  comme  constante 
«t  égale  k  8",  6;  mais  celle  de  la  lune  doit  toujours  être 
calculée  pour  le  moment  knème  des  obserTations ,  car 
sa  grandeur  croît  depuis  53'  48'' jusqu'à  6V  2A".  Nous 
ne  parlerons  pas  de  la  parallaxe  des  planètes,  parce  que 
les  marins  ne  font  guéres  d'obserTations  sur  ces  astres, 
et  que  d'ailleurs  la  Conntàs$anee  des  temps  renferme 
tontes  les  indications  qui  les  concernent;  quant  aux 
étoiles  fixes,  on  sait  qu'elles  n'ont  point  de  parallaxe 
sensible,  parce  que  le  diamètre  de  la  terre  n''a  aucune 
grandeur  comparable  avec  leur  distance. 

Occupons-nous  d'abord  de  là  parallaxe  du  soleil.  La 
'  révolution  apparente  de  cet  astre  s'effectue  dans  une 
durée  qui  diffère  si  peu  de  l'année  civile^  qu'il  se  re- 
trouve à  très  peu  de  chose  près,  un  jour  quelconque, 
à  la  même  distance  de  la  terre  qu'il  se  trouTaitle  môme 
jour  de  l'année  précédente^  en  sorte  qu'on  peut  con- 
truire,  une  fois  pour  toutes,  une  table  des  parallaxes 
horizontales  du  soleil  et  calculer  ensuite  la  parallaxe 
de  hauteur  au  moyen  de  la  formule  précédente,  qu'on 
peut  même  réduire  à 

p  =  P.  Goi  H 

Car,  on  peut  substituer  sans  erreur  sensible  les  arcs 
aux  sinus,  lorsqu'il  s'agit  d'arcs  aussi  petits  que  le  sont 
en  général  P  et  p.  Il  suffit  d'un  exemple  pour  montrer 
Tusage  de  cette  dernière  formule. 

On  a  observé,  le  i«  février,  une  hauteur  du  bord  in- 
férieur du  soleil,  dont  on  a  conclu  la  hauteur  apparente 
du  centre  de  480  50'.  On  demande  la  parallaxe  de  hau- . 
teur,  sachant  que  la  parallaxe  horizontale  est  de  W\12. 
Substituant  ces  valeurs  dans  la  formule,  nous  avons 

p  =3  8,72.  Cot  (48»  50^) 

ee  qui  donne,  en  réalisant  les  calculs  : 

Log  cos  (48a  50^;  sa  9.8183919 
Log  8,72=0.9405165 

Log  p      =  0-7589034 

d*oùp  =  5",  74. 
La  table  suivante  dispense  les  marins  de  ce  petit  eal- 
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cul  ;  on  y  prend  à  vue  d'œil,  dans  la  colonne  qui  porte 
pour  titre  le  mois  courant,  la  parallaxe  correspondante 
à  la  hauteur  cherchée  tlans  la  première  colonne.  Par 
exemple,  ici,  nous  trouvons  dans  la  colonne,  \w  février, 
et  devant  la  hauteur  A8°,  le  nombre  5^',  84  qui  diffère 
trop  peu  du  nombre  ô'%  74,  donnée  par  le  calcul,  pour 
qu'on  ne  puisse  le  lui  substituer  sans  erreur.  On  pour- 
rait d'ailleurs  arriver  exactement  à  ce  dernier  nombre, 
par  un  petit  calcul  des  parties  proportionnelles  ;  mais, 
comme  en  général  une  différence  de  3°  en  hauteur  ne 
donne  qu'une  différence  de  quelques  dixièmes  de  secon- 
des en  parallaxe,  il  n'est  pasr  nécessaire  d'en  tenir 
compte  pour  les  observations  faites  à  bord. 

PARALLAXE  DU  SOLEIL 

A  divwê  degrés  de  hautsur ,  $t  «n  différents  tsmps  de  Vannée, 
en  supposant  la  moyenne  de  8",6. 
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2.66 

2.64 

2.62 

2.61 

75 
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78 
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81 
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1.3> 

1.36 

1.36 

1.34 

1.33 

1.3.^ 

1.32 

84 

0.91 

0.91 

0.91 

0.90 

0.89 

0.89 

0.88 

87 

0.46 

0.46 

0.45 

0.43 

0.45 

0.44 

0.44 

90 

0.00 

0.00 

0.00 

0.00 

0.00 

0.00 

0.00 

La  parallaxe  horizontale  de  la  lune  est,  comme  nous 
l'avons  dit  plus  haut,  sujette  à  de  si  grandes  variations, 
que  les  marins  doivent  avoir  recours  pour  la  calculer  à 
la  Connaissance  des  (emps.  Us  peuvent  ensuite  obtenir 
la  parallaxe  de  hauteur  au  moyen  de  la  table  suivante  : 
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Ia  Cannaèêumee  4eà  leMpi  donie  ehaqiie  jov  h 
pvdBaxe  horiiootelo  de  la  lune  pour  midi  et  p<MV 
«Mttil^  QD  la  trouve,  ensuito  facilement,  pour  tonte 
autre  heure,  par>«Be  simple  proportion. 

Par  exemple^  eu  ëenaude  la  pnrtflaxe  horiiouftale 
de  la  tnae  le  24  décttukre  1844,  à  l^*  25-  du  eeir.  Nouf 
lK>«von«  dans  k  Connaiss^aue  des  temps  de  1844  : 

84  décembre  k    0^.  Parall.^.  5V  l'',5 
W.  à  lî^ 54   5,  9 

DifMffenee  en  12^ «.  4.  ^^fi 

Obflerrant  que  7*  25"  =  7*,  42.  Wous  poserons  la  pro- 
poriîoD: 

Ainsi,  ajoutant  2^%  8  à  la  première  parallaxe,  bous  ob* 
iiuudffOBs: 

Paraît,  de  la  3  le  24.  à  7^  25^  di»  aoir. . .  5V  JfT.i 

S'agit-il  maintenant  de  trouver  ce  que  devient  cette 
parallaxe  à  40*"  de  hauteur?  la  première  formule  nous 
donne: 

StD  p  Bs  tio  (54'  4r,l}.  Gos  40« 

et,  effectuant  les  calculs, 

liOg.  Cot  40»  »  ^,8842540 
Un  siD  (54'  4'',i)  =  8,1966511 


Log  tin  p  ea  8,0809051 
d'où  p  =  41'  25". 

C'est  par  des  calculs  semblables  qu'on  a  construit  la 
table  précédente. 

PARALLÈLE ,  f .  m.  Les  parallèles  sont  les  cir^ 
conférences  des  petits  cercles  menés  parallèlement  à 
Téqnateur.  (Voy.  Asteonouib»  14»  et  Route.) 

PARAOS,  «.  m.  Petit  navire  gréé  comme  les  jou^ 
ques,  qui  fait  le  cabotage  sur  les  côtes  de  Chine  et  de 
Cochinchîne. 

PARATONNERRE,  s.  m.  Les  bâtimens  de  i'ËUt 
et  la  plupart  des  grand?  navires  de  comùierce»  sont 
munis  d'un  paratonnerre  placé  sur  le  grand  mât,  avec 
un  conducteur  cordé  en  fil  de  laiton,  qui  descend  jus- 
qu'à la  mer.  Lorsqu'il  y  a  plus  de  16  mètres  de  distance 
entre  le  mât  de  misaine  et  le  grand  mât,  on  place  ordi- 
nairement un  paratonnerre  sur  chacun  de  ces  deux 
«iftts. 

PARC ,  s.  m.  C'est,  en  général,  une  enceinte  fermée 
ou  limitée  par  des  murs,  des  haies  ou  autres  moyens 
de  clôture,  pour  les  grands  espaces;  par  des  claies,  d^ 
cloisons»  etc.,  pour  les  petits. 

Ainsi,  dans  un  port  militaire,  le  pure  d'artillerie 
renferme  les  principaux  objets  du  matériel  d'armement 
.de  cette  catégorie,  tels  que  les  bouches  à  feu,  les  pro- 


jeetilea,  etc.;  c'est  pourquoi  le  chef  du  senrîee^  que  oee 
objet»  eonceruent,  est  nommé  directeur  du  para  d'airtil* 
lerie. 

Le  parc  aux  koiê  est  une  enceinte  dans  la<pMlla>kw 
bois  des  diverses  eaeenees  et  de  fortes  dimewiont» 
bois  de  chêne,  d'orme,  de  frêne,  etc.,  sont  réuuis. 

Sur  le  littoral,  les  parcs  aux  huîtres  sont  aussi  des 
enceintes  closes  de  murs,  de  pieux  ou  de  claies,  dana 
lesquelles  ou  dépose  ces  coquillages,  et  que  Ton  ouvre 
et  l'on  ferme  à  volonté. 

A  bord  des  bâtimens,  il  y  a  les  parcs  à  moutons,  k 
dièvres'ou  autres  bestiaux,  fermés  par  des  cloisoua  4 
elaire*voie  ;  puis  les  parcs  à  boulets^  espaces  eircon- 
scrits>  disposés  pour  recevoir  un  certain  nombre  deoes 
projectiles,  et  placés  sur  chaque  bord  des  ponts  ou  bal» 
tories,  contre  les  murailles  et  entre  les  canons,  pour  la 
facilité  du  service.  On  pratique,  eu  outre,  de  semblables 
parcs,  sur  les  quatre  pourtours  des  écoutilles,  le  long 
des  surbaux,  afin  d'augmenter  rapprovisionnemeut  im« 
médtatei|ient  disponible. 

PARCOURIR ,  V.  a.  Parcourir  les  coutures,  c'est 
tâter  les  coutures  du  franc  bord  et  des  ponts  avec  oa 
fer,  pour  s'assurer  si  elles  ont  besoin  d'être  calfatées  ou 
chargées  d'ôtoupes. 

PARKR ,  v .  a.  Parer  un  câble,,  sur  un  bâtimentt 
c'est  le  disposer  de  manière  à  ce  qu'il  puisse  accompa» 
gner  une  ancre  qu'on  veut  mouiller .-^  Parer  un  anere, 
c'est  attacher  son  câble  â  son  organeau  et  la  mettre  en 
état  d'être  mouillée. — Parer  une  manœuvre,  un  cor* 
dage,  c'iest  les  dégager  de  tout  objet  qui  en  embarrasse^ 
rait  Tusage.  —  Un  bâtiment  prêt,  préparé  au  combat, 
est  paré  pour  le  combat.  —  Pare-à: virer!  est  le  com- 
mandement, de  tout  préparer  pour  virer  de  bord. — Pa- 
rer un  cap,  un  écueil,  c'est  les  éviter. — Parer  Tabor* 
dage  d'un  autre  bâtiment,  c'est  s'y  soustraire.  —Parer 
un  bâtiment  en  construction,  c'est  pôUr  les  surfaces  de 
ses  couples  pour  Tapplication  des  vaigres  et  des  bord^^ 
ges. — Parer  une  pièce  de  bols,  c'est  rendre  ses  faces 
unies  et.  d'une  courbure  régulière  et  continue. 

PARLEMENTAIRE,  s.  m.  Bâtiment  détaché  vers 
une  armée  navale,  ou  vers  un  port  d'une  puissaùce 
ennemie,  pour  porter  des  propositions  quelconques.  11  se 
fait  reconnaître  ordinairement  par  deux  pavillons;  le 
sien  hissé  à  la  corne  d'artimon,  et  celui  de  la  nation 
ennemie,  hissé  à  la  tête  du  petit  mât  de  perroquet. 

PARQUET ,  s.  m.  Compartiment  qu'on  forme  dans 
la  cale  d'un  navire  qui  charge  plusieurs  sortes  de  grains 
en  grenier.  ^  Quelquefois  on  fait  des  -  parquets  pour 
contenir  du  lest  sur  le  côté  d'un  navire,  lorsqu'il  est 
difficile  à  abattre  en  carène  ou  pour  aider  à  un  ponton 
trop  faible.  Ou  nomme  les  premiers  parquets  à  charge^,  ■ 
et  les  autres,  parquets  de  carène. 

PARSEINTE,  $.  /l  Limande  d'éloupe  imprégnée 
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dfrbrai  chand,  qo'on  applique  sur  le  joint  de  deux  bor- 
dàges  qui  est  trop  ouvert,  afin  de  fortifier  la  couture. 

PART,  £.m.  Dans  la  marine  marchande,  on  en- 
gage quelquefois  des  hommes  A  la  part.  Ils  ont  une  part 
dans  le  fret,  dans  la  pèche  ou  dans  les  priâes,  si  c'est 
un  corsaire. 

PARTANCE ,  s.  /.  Moment  du  départ,  de  l'appa- 
reillage. Un  bâtiment  est  en  partance,  lorsqu'il  cesse  de 
communiquer  a?ec  la  terre  et  que  tout  se  dispose  à  bord 
pour  prendre  la  mer. — Le  coup  de  partance  est  un 
coup  de  canon  tiré,  quand  il  y  a  lieu,  à  bord  d'un  bâti- 
ment ,  pour  annoncer  son  départ. — Un  bâtiment  fait 
une  belle  partance,  lorsqu* à  fion  départ  il  a  bon  vent  et 
belle  mer.  —  Le  point  de  partance  est  un  point  que  Ton 
détermine  sur  la  carte,  avant  de  perdre  la  terre  de  vue, 
par  des  relévemens  dépositions  bien  déterminées.  C'est 
à  partir  de  ce  point  que  l'on  commence  à  compter  sa 
route. 

PAS,  s.  m.  Espace  de  mer  resserré  entre  deux 
terres.  —  Entailles  faites  dans  la  carlingue  d'un  bâti- 
ment, pour  recevoir  le  pied  des  épontîUes  établies  dans 
la  cale. 

PASSAGE,  %,  m.  Transport  sur  un  bâtiment  d'une 
personne  qui  passe  d'un  lieu  dans  un  autre. — Le  pas- 
sage de  la  ligne  est  Taction  de  passer  en  suivant  une 
Toute  sur  la  circonférence  de  Fëquateur. 

PASSAGE  DES   ASTRES  AU  MÉRIDIEN.   On  R  SOUVOUt 

besoin,  pour  Ja  solution  des  questions  nautiques,  decon- 
naître  l'heure  dp  passage  d'un  astre  au  méridien  du  lieu 
où  Ton  se  trouve.  La  détermination  de  cette  heure  est 
l'objet  des  calculs  que  nous  allons  exposer. 

Rappelons  d'abord  que  l'ascension  droite  apparente 
d'une  étoile,  exprimée  en  temps,  â  raison  de  15<>  pour 
une  heure,  est  Theure  sidérale  du  passage  de  cet  astre 
an  méridien  d'un  lieu  quelconque  {Voy,  Astronomie, 
66),  parce  que  le  jour  sidéral  commence,  dans  chaque 
lieu,  à  l'instant  du  passage  du  point  équinoxial  au  méri- 
dien de  ce  lieu,  et  que  dans  l'iotervalle  de  temps  écoulé 
entre  le  passage  du  point  équinoxial  et  celui  de  l'étoile, 
la  position  de  l'astre  ne  varie  pas  d'une  manière  sensi- 
ble; en  sorte,  par  exemple,  que  si  l'ascension  droite  ap- 
parente d'une  étoile  est  de  30*  ou  de  2  heures  en  temps, 
un  certain  jour,  l'étoile  ne  passera  au  méridien  ce  même 
jour  que  2  heures  après  le  point  équinoxial  ;  c'est-à-dire 
que  l'on  cooiptera  2  heures  sidérales  au  momcnt-deson 
passage.  Ceci  posé,  observons  qu'en  désignant  par  A 
l'ascension  droite  d'une  étoile,  et  par  A'  l'ascension 
droite  du  soleil,  au  moment  de  son  passage  au  méridien 
ou  au  moment  où  Ton  compte  midi  sous  ce  môridien, 
la  différence  A  —  A'  sera  l'arc  de  l'équateur  qui  doit 
passer  au  méridien  dans  l'intervalle  du  passage  du  so- 
leil au  passage  de  l'étoile,  et  conséqucmmeni  cet  arc, 
exprimé  en  temps,  sera  le  temps  sidéral  qui  doit  s*écou- 
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1er  depuis  midi  jusqu'au  passage  de  Fétoile  ;  il  ne  iwffX 
donc  que  de  réduire  ce  temps  sidéral  en  temps  solaire^ 
pour  avoir  l'heure  aotaire  demandée  du  passage.  Par 
exemple,  supposons  que  dans  un  certain  lieu  et  nn  eer'» 
tain  jour,  l'ascension  droite  da  soleil,  à  midi  vrai,  soit 
de  12  heures,  et  que  l'ascension  droite  djune  étoile  soiC 
de  16  heures,  il  est  évident  x]ue  l'étoile  ne  passera  au 
méridien  que  4  heures  sidérales  après  le  soleil  ;  en  ré- 
duisant ces  4  heures  en  heures  solaires  vraies,  on  aim 
donc,  en  temps  solaire  vrai,  l'heure  du  passage  de 
l'étoile,  puisque  l'instant  du  passage  du  soleil  au  méri- 
dien est  l'origine  du  jour  solaire  vrai,  dans  le  liea  en 
question.  Ordinairement,  les  calculs  se  font  en  tempa 
solaire  moyen,  et  il  faut  alors  employer  l'ascension 
droite  moyenne  du  soleil,  au  midi  moyen  du  jour  et  du 
lien  donné. 

Exemple. — On  demande  l'heure  moyenne  du  pas- 
sage à'Àntarès  au  méridien  de  Paris,  le  15  juillet  1842. 

Prenant  les  données  nécessaires  dans  la  ConnaUsancc 
des  temps  de  1842,  nous  avons 

Ascension  droite  d'Antarès  le  15  jaillet. ...  16^  19"*  47%a 
Asc.droilemoyeDDeda^lelSàmidiBiojen.    7    31     41,0 

Différence 8^  48-    6-,9 

Ce  premier  résultat  nous  apprend  qu'Antarès  doil 
passer  au  méridien  de  Paris  le  15  juillet  1842, 8^48*6%9 
de  temps  sidéral  après  le  soleil;  or,  une  heure  sidérale 
est  plus  petite  qu'une  heure  solaire  moyenne  de  9*,  83 
(Foy.  Temps).  Ainsi,  réduisant  le  temps  sidéral  en  temps 
moven,  nous  trouvons  définitivement 

Heare  da  passage  d*Aniarès  le  15. . .  8^  46*  40*,4  d«  soir. 

Si  Tascension  droite  de  l'étoile  était  plus  petite  que 
Tascension  droite  moyenne  du  soleil,  il  faudrait  lui 
ajouter  24  heures  pour  rendre  la  soustraction  possîbfe* 

Exemple.  —  On  demande  l'heure  moyenne  du  pas- 
sage d'Arctums  au  méridien  de  Paris,  lé  10  mars  1842. 

AicensîoD  droite  d'Arcluras  le  10  roan. 

+  24^ •  . . . .  58^    8-  «9-,8 

Ascension  droite  moyenne  da  ^  le  10 

i  midi  moyen 2S   10    88 ,4 

.    Différence 14*  57-  3r,4 

Correëiion  poar  réduire  en  temps  moyen 

(Foy. Temps) —      «    «7,0 

Passage  d'Arclaras,  le  10  à *  14^  55>*    4%4 

Oa  le  11  i^ S    55      4 ,4  da  matip. 

L'ascension  droite  moyenne  du  soleil  est  donnée  dans 
la  Connaissance  des  temps  pour  chaque  jour  de  Tannée, 
au  midi  moyen  de  Paris;  c'est  ce  que  l'on  nomme,  dans 
ce  livre,  le  temps  sidéral.  Comme  cette  quan|ité  varid 
è  chaque  instant,  lorsqu'il  s'agit  d'un  tout  autre  méri* 
dien  que  celui  de  Paris,  il  faut  calculer  sa  valeur  pour 
le  midi  moyen  du  lieu  en  question,  ou  pour  l'heure  d« 
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Paris  contemporaine  de  ce  dernier  midi,  heure  que  Ton 
trouve  facilement  au  moyen  de  la  longitude  en  temps  du 
méridien  donné  (^ojf.  Longitude).  Supposons,  par 
exemple,  qu'il  s'agisse  de  trouver  Tascension  droite 
moyenne  du  soleil  pour  le  midi  moyen  du  méridien  de 
Kew-York,  le  15  mai  1842. 

La  longitude  de  New-York^  exprimée  en  heures, 
étant  de  ôhô"*  15"  Ouest,  on  compte  à  Paris  5^5*°  15*  du 
aoir,  lorsqu'il  est  midi  à  New-York  ;  ainsi^  pour  avoir 
Tascension  droite  moyenne  du  soleil  à  midi  de  New- 
York,  il  s'agit  de  trouver  celle  qui  a  lien  à  51»  5"  15*  du 
soir,  à  Paris,  le  même  jour.  Or,  nous  avons 

Ascension  droite  mojenne  da  Q  le  15,  à  midi 

de  Paris.. 3^  51-  10«,9a 

Aaa™^°^>^i<>^  V^^^  ^^  ^"^  ^^' '    +     J^O  ,14 

Ascension  Hroiie  moyenone  du  ^  le  15,  à  midi 

de  New- York 3*  3t"    i»,15 

Ce  calcul  est  fondé  sur  ce  que  Tascenafon  droite  moyenne 
du  soleil  croît  uniformément  de  3**  56*,  655  par  jour 
moyen,  ou  de  9',856  par  heure  moyenne.  [Foy,  Soleil.) 

Désignant  par  a  la  longitude  du  lieu,  exprimée  en 
heures  et  fractions  décimales  d'heure,  on  a  en  général, 
pour  Faugmentation  d'ascension  droite  moyenne  du  so- 
leil, 9'.856a.  Mais  il  faut  observer  que  cette  aug- 
mentation se  change  en  diminution,  lorsque  la  longitude 
est  orientale,  parce  que  lé  soleil  passant  au  inéridien 
du  lieu  avant  que  de  passer  an  méridien  de  Paris,  son 
ascension  droite  est  alors  plus  petite  au  premier  passage 
qu'au  second,  c'est-à-dire  qu'il  faut  prendre  a  avec  le 
signe  -f-  ou  avec  le  signe  —  selon  que  la  longitude  est 
occidentale  ou  orientale. 

Exemple. — On  demande  Theure  du  passage  de  Sirius, 
le  25  octobre  1842,  au  méridien  d'un  lieu  situé  par 
i&(y*  3T  V  delongitude  orientale,  en  temps — 10''2'>'28s 

Nous  avons  x  --  —  IC»,  041  et  par  suite. 

Calcul  de  l'oicension  droite  tnoyenne  du  Q. 

Temps  sidéral  à  midi  mojen  de  Paris,  le  25  octobre  14^  13""  39*,58 
Variation  poar  la  longtt.  X. .  —  9*,8S6 x  10,041 .  —     1      38  ,96 

AsG.  droite  moyenne  (la  (T)  à  midi  mojen  du  lieu.  14^  if  10*,62 

Calcul  de  Vheure  du  passage. 

Ascension  droite  de  âVhis,  le  S5  oct.,  4-241'.. .  30^  58"  14»,50 
Aseansioo  droite  moyenone  da  Q 14    ia    10  ,6) 

Différence iQ^  26»    3S88 

Correction  pour  rcdnlre  en  temps  moyen —      2    41  54 

Passage  de  Sirius  au  méridien,  le  25  octobre,  é.  16^  24**  t2*,34 

Ces  procédés  pourraient  s'appliquer  à  la  lune  et  aux 
planètes,  en  observant  que  dans  Tintervalle  de  tempg. 
qui  s'écoule  entre  midi  et  Theure  trouvée,  l'ascension 
droite  de  l'astre  doit  augmenter,  ce  qui  retarde  le  pas- 
sage d'une  quantité  qu  il.  suffit  d'ajouter  à  cette  heure  ; 
mais  comme  on  a'a  besoin,  en  mer,  que  de  connaîtra 
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l'heure  approchée  du  passage  de  la  lune  au  méridiea^ 
nous  allons  exposer  une  autre  méthode  susceptible  de 
donner  l'exactitude  nécessaire. 

Les  passages  de  la  luné  au  méridien  de  Paris  sont 
donnés  pour  chaque  jour  dans  la  Connaissance  des 
temps,  il  s'agit  donc  seulement  de  pouvoir  les  calculer* 
pour  tout  autre  méridien.  Or,  nous  savons  (Foy.  Marée) 
que  le  jour  lunaire,  ou  l'intervalle  de  temps  qui  s'écoule 
entre  deux  passages  consécutifs  de  la  lune  au  môme 
méridien,  surpasse  le  jour  solaire  de  50'  en  moyeïme, 
et  que  si  le  lieu  proposé  est  à  l'Ouest  de  Paris,  la  lune 
y  passera  plus  tard,  tandis  que  s'il  est  à.  TEst,  elle  y 
passera  plus  tét.  Ainsi,  l'avance  ou  le  retard  seront  une  , 
partie  de  l'excès  du  jour  lunaire  sut  le  jour  solaire» 
qu'on  pourra  calculer  de  la  manière  suivante  : 

Prenez  la  différence  entre  le  passage  du  jour  proposé 
et  celui  du  jour  suivant,  à  Paris,  si  le  lieu  est  à  TOuest, 
ou  la  différence  entre  le  passage  du  jour  proposé  et  ce- 
lui du  jour  précédent,  si  le  lieu  est  à  l'Est;  puis,  posez 
la  proportion  :  24^  est  à  longitude  du  lieu,  e;n  temps, 
comme  la  différence  des  deux,  passages  consécutifs  est 
à  un  quatrième  terme,  que  vous  ajoutiez  à  l'heure  du 
passage  au  méridien  de  Paris,  ou  que  vous  en  retran- 
cherez selon  que  la  longitude  du  lieu  sera  occidentale 
ou  orientale. 

ExBMPus.  —  On  demande  l'heure  du  paseage  de  la 
lune,  le  28  février  1836,  au  méridien  d'un  lieq  situé 
par  42^  de  longitude  orientale,  en  temps,  2h  4^. 

Passage  à  Paris,  le  27  février. . .  &^  59' 
li.  le  38 9    31 

Différence 0^  53- 

D'où 

•    î4k  :  îfc  48-  :  :  53  :  *  3=  6«,oe 
et,  par  suite, 

Passage  à  Paris,  le  38 9^'  31* 

Correction «-    6,  06 

Passage  demandé  é 9^  34"*84 

Comme  ce  n'est,  en  général,  qu'à  une  minute  prés 
qu'il  est  nécessaire  de  connaître  l'heure  du  passage  de 
la  lune  au  méridien,  nous  donnerons  la  tablo  suivante, 
qui  dispense  du  calcul  de  la  proportion.  On  cherche 
dans  la  preoHère  colonne  le  nombre  qui  approché  le 
plus  de  la  longitude  du  lieu  donné,  et  le  nombre  placé 
vis-à-vis,  dans  la  colonne  qui  a  po|*r  titre  la  différence 
des  deux  passages  consécutifs,  est  la  correction  qu'on 
doit  taire  subir  à  Theure  du  passage  à  Paris.  Il  ne  faut 
pas  oublier  de  donner  à  cette  correction  le  signe — 
lorsque  la  longitude  est  orientale.  C'est  ainsi  que,  dans 
l'exemple  précédent,  il  sufGsait  de  prendre  avec  le  signe 
—  le  nombre  6»,  qu'on  trouve  dans  la  colonne  52",  de- 
Tant  la  longitude  2^40^. 
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RÉDUCTION  DU  PASSAGE  DE  LA  LUNE  AU  MÉRIDIEN  D'UN  LIEU  QUELCONQUE. 


LONGITUDE 

DIFFÉRENCE  DES  PASSAGES  D*UN  JOUR  A  L*ALTRE. 
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PASSAGEit,  s«  m.  Individu  qui  paiso  d*UD  Heu 
à  un  autre  4ur  un  bâtiment,  sans  faire  partie  de  Téqui- 
page. 

PASSE.  Sn  f.  Passage  étroit  entre  deux  terres,  deux 
écueils,  deux  bancs  de  sable»  où  les  bàtimens  peuvent 
passer.  —  Dans  une  épissure,  on  nomme  passe,  le  bout 
du  toron  décommis,  qui  passe  sous  un  autre  toron  corn* 

mis. La  passe  d'un  cordage  est  le  tour  quil  fait  sur 

une  poulie,  autour  d'un  point  d*appui,  dans  un  nœud  ou 
dans  un  amarrage  quelconque, 

PASSE-AVANT,  f.  m.  Planclier  partiel  établi  de 
chaque  côté  d*un  bâtiment,  à  la  hauteur  et  dans  Tin- 
tervalle  de  ses  deux  gaillards,  pour  les  faire  communia- 


quer  et  recouvrir  la  batterie  immédiatement  inférieure. 
•—Dans  les  nouvelles  constructions  des  vaisseaux  et 
frégates,  le  pont  supérieur  étant  de  plein-pied^  les 
passe-avant  font  partie  de  ce  pont. 

PASSE-PORT,  s.  m.  Permission  donnée  par  FEUt 
à  on  bâtiment  de  commerce,  de  faire  un  voyage  déter- 
miné. 

.  PASSER,  V.  n.  Quand  on  grée  un  bâtiment,  on 
paise  ses  manœuvres  dans  les  clans  des  poulies,  etc.-^-» 
Une  manœuvre  est  bien  passée,  lorsqu'elle  vient  â  son 
appel;  elle  est  passée  à  contre,  lorsqu'elle  reçoit  une 
direction  contraire  à  celle  qu'elle  doit  avoir. — Un  M» 
timent  paue  an  vent  ou  sous  le  vent  d'un  autre,  lorsque 
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Ib  note  dv  pvesûer  eroiae  oelle  4a  leooDd»  daiw  m 
peint  qnt  est  m  Tent  <m  «oot  le  Yoit  de  œlttHci* — Un 
JMthsieBt  pasae  aws  la  povpe  i»  «ods  le  l>eaiipr6  d'an 
«glre  bâ^noent,  kcftyi'il  pane  derriàra  eu  devant  ;  il 
INEtte  à  jmipe,  lovaqu'il  ee  range  sens  la  poupe  de  ee 
MCnenty  soit  foor  communiquer  «toc  lui,  aoit  pour  le 
.cuDooner. — Pmae  dumonde  sur  le  bord  !  eat  un  oom- 
•Buadement  à  quelques  bommes  de  Téquipa^  de  se 
nnger  delKNit  sur  les  edtés  des  taquets  d'échellest  pcmr 
aider  des  personnes  gndées  qui  monient  d'une  embar- 
calioD  sur  le  bâtimeot,  ou  qui  deacendenl  du  pont  dans 
«ne  embareatioo. — Passer  la  teurn^ire,  c'est  Télon- 
jer  des  deux  cfttés  <}«  pont,  le  double  passant  sur  l'avant 
•du  màt  de  nûsaîne,  après  qu'un  des  bouts  a  été  garni 
«u  cabestan,  el  que  les  deux  boifts  on  t  été  réunis  ensem- 
ble. — Passer  par  dessus  le  bord*  c'e^t  lonaber  d'un  bâ- 
timent dans  la  mer.  —  Une  année  navale  passe  d'un 
<ffdredan8tto  autre, lorsque,  après  avoir  été  rangée  sui- 
vant une  eomboBBison,  elle  se  range  suvant  une  autre^ 

PASS£RESS£^  s.  f.  Petits  eevdages  servant  de 
«npplément  aux  cargues  de  Tartimon  et  d'autres  voiles, 
fionr  bien  seirer  la  iroile  quand  le  vent  est  frais. 

PASTÉGUfi»  s.  /.  Nom  que  les  matelots  de  k 
Méditerranée  donnent  auxgalœbes*  (foyeemcft.) 

PASSE-VOGUE ,  $.  f.  Terme  de  la  MédîAenrMéa; 
c'est  nager  en  double,  faire  sur  les  avvons  tonte  la 
force  possible. 

PASSE- VOLANT ,  f .  m«  On  donne  ce  nom  à  des 
canons  en  bais,  dsnt  on  garnit  les  sabords  d'uo  bétimeBt 
pour  simuler  un  batterie. 

PATAGHE,  £.  f.  BAtimeait  consacré,  sur  les  riviè- 
TCS,  au  service  de  la  douane. 

PAT  ARAS,  s.  m*  Grelin  qu'on  emploie  comme 
banban  supplémentaîre;  Lorsqu'on  redoute  un  ooupde 
vent  ou  qu'on  a  de  vieux  haubans,  on  ajoute  deapÉtaras 
aux  baubans  des  bas-mâts  ;  ordioainement  trois  de  cha- 
que bord,  et  on  leur  donne  une  forte  teesion. -^Lors- 
qu'on abat  un  bâtiment  en  carène,  un  étaye  ses  mâts 
avec  des  pataras  dits  deearène.  Us  sont  aigoilietés  en 
dessous  des  jottereaux,  d'où  ils  descendeat  pour  «être 
ridés  dans  des  sabords,  du  bord  qui  est  éventé. 

PATARAS ,  s.  m.  Gros  coin  de  fer  dont  se  aer* 
vent  les  calfats,  pour  caHater  les  bâtimens. 

PATARASHËR»  v.  a.  C'est  enfoncer  les  étoupes 
dans  les  coutures  d'un  bâtiment  avec  le  pataras* 

PATEr^TE  DE  SANTE.  (Fûy.  QoARAimanB.) 

PATINS,  s.  m,  {Foy.  ApovûEEjttix.ï 

PATHAR .  «.  m.  Sorte  de  paquebot  indien  à  un 
seul  mât,  qui  grée  une  grande  voile  â  antenne  et  ttois 

focs. 

PATRON ,  s.  ».  Les  marins  qui  commandent  pour 
le  petit  cabotage  portent  le  titre  de  maître  on  palron. 
—Sur  les  bâtimens  de  l'Elut,  les  oifieieBS  maanieiu 
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ehwgés  particulièrement  de  conduire  la  ehaIou|^  et  les 
canots  sont  patrons  de  chaloupe,  patrons  de  canot» 

PATTE ,  s.  f.  Les  pattes  d'an(»res  sont  les  plaquea 
de  fer  triangulaires»  qui  sont  soudées  à  plat  sur  les  basa 
(Fey.  Ancse). -^t>n  nomme  patte-d'oie  la  figure  que 
lormebt  trois  câbles  appelant  ensemble  de  trois  aneres» 
qu'un  vent  violent  a  forcé  de  mouiller. — Les  pattes  de 
boulines  et  de  ris  sont  des  bouts  de  filin  épimés  par  las- 
voiliera,  sur  les  ralingues  de  céié  des  voiles  carréaa 
pov  recevoir  les  branchés  de  bouline  et  les  palanquins. 
— La  garniture  en  ter  que  porte  un  anspect  â  son  gros 
bout  porte  le  nom  de  patte  d*anspect.--Il  y  a  des  pattes 
en  Sar,  sortes  de  crocs  qu'on  place  au  bout  d'un  élingos 
pour  charger  ou  décharger  des  fotaiOes.  -^On  nomme 
assemblage  à  patte  de  loup,  l'assendikge  de  deux  pièces 
de  bois  appliquées  J%ue  sur  l'autre,  et  se  pénétrant 
par  des  adents  saillans  et  rentraoe. 

PAUME ,  f .  f.  Ce  mot  exprime  la  forme  quadran- 
gulaire  qu'oit  donne  au  bout  d'tnè  pièce,  qui  entre  dans 
la  compoaiyon  d'un  lùât  d'assemblage,  ~Ën  général, 
toutes  les  pièces  qu'on  accole  les  unes  aux  autres  eu 
qui  sont  sur-ajoutées  à  la  mèche  sent  terminées  en 
paume,  afin  qu'elles  ne  puissent  se  s^rer. 

PAUMER, v.a.  Setouer  âia  main. Ëxpresaieii  du 
Xevant. 

PAUMELUS  ^  t.  f.  Lanière  de  cuir  eu  de  drap, 
ûciA  les  oerdiers  et  les  voiliers  se  garnissent  la  paume 
de  la  main  pour  travailler. 

PAUMOYEB,  i;.  a.  C'est  faire  passer  une  cha- 
loupe ou  grand  canot  sous  le  câUe  d'une  ancre  mouii» 
lée^.de  manière  â  faire  courir  ce  câble  sur  le  davier  ^e 
l'embarcation,  depuis  la  gutbre  jusqu'à  être' â  pic  sur 
l'ancre.  Cette  opération  a  pouir  but  de  visiter  le  câble, 
le  nettoyer  et  le  fourrer,  s*il  y  a  lieu. 

PAUSE-,  s.  f.  Embarcation  en  usage  à  Archange).^ 

PAVILLON,  s.  m.  C'est  le  nom  de  renseigne  spé* 
ctale  â  la  marine ,  comme  pour  l'armée  de  ferre,  le 
drapeau  est  l'enseigne  de  l'infanterie,  l'étendard  celle 
de  la  cavalerie.  Il  s'ensuit  que  chaque  puissance  mari- 
tiuiç  a  son  pavillon  national  d'une  couleur  distincte,  et 
autrefois  il  y  avait  même  autant  de  pavillons  que  de 
vJHes  maritimes,  indépendamment  des  pavillons  des 
États  dont  ces  vriies  faisaient  partie.  Toutefois,  les  bâ- 
timens  de  guerre  ont  toujours  eu,  en  général^  un  pa- 
villon que  les  navires  de  commerce  ne  pouvaient  por- 
ter. Maintenant^  en  France,  c'est  la  flamme,  longue 
bande  d'étamine,  cotipée  en  pointe,  dont  la  largeur  â  la 
tète  a  ie  cinquième  environ  de  la  longueur  totale  qui, 
étant  arborée  au  grand  mât,  désigne  plus  particulière- 
ment un  bâtiment  de  guerre,  il  en  est  de  même  de  la 
eomette  et  du  guidon;  cette  dernière  sorte  d'enseigne, 
toujours  de  la  couleur  du  pavillon  national,  est  la  mar» 
que  diatmctive  que  porte  â  la  tôte  du  grand  mât,  en 
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place  de  la  flamme,  le  capitaine  dé  yaigaean  comman- 
dant ane  division  de  bAtimens  de  guerre  (  trois  au 
moins)  ;  Ta  cornette,  remplaçant  pareillement  la  flamme, 
est  la  marque  distînctive  du  capitaine  de  corvette  ou 
du  lieutenant  de  vaisseau  commandant  une  division  de 
trois  hàtimens  de  guerre  et  au  dessus.  La  différence  en- 
ire  ces  deux  marques  distinctives  de  commandement, 
qui  ont  Fune  et  fautre,  en  longueur  ou  battant,  les  deux 
tiers  de  leur  hauteur  on  guindant,  consiste  en  ce  que 
le  guidon  se  hisse  le  long  de  la  flèche  du  grand  mftt  de 
perroquet,  tandis  que  la  cornette  est,  comme  la  flamme, 
enverguée  sur  un  petit  bâton,  de  manière  à  ce  qu'elle 
ne  soit  tenue  à  la  tète  de  ce  môme  mflt  que  par  sa 
drisse,  lorsqu'elle  se  déploie.  Au  surplus,  la  cornette 
est,  comme  le  guidon,  découpée  à  Textrémilé  de  son 
battant,  de  manière  à  présenter*  deux  pointes,  au  lieu 
que  la  flamme  n'en  a^iù'une. 

Quant  aux  pavillons  on  marques  distinctives,  soit  de 
nationalité,  soit  de  commandement^  ^  7  a  »  pour  les 
premières,  le  grand  et  le  moyenpavillon  de  poupe,  puis 
le  pavillon  de  beaupré.  Le  grand  pavillon  de  ^oupe  a, 
communément,  de  longueur  ou  èattant^  le  bau  ou  la 
plus  grande  largeur  da  bâtiment ,  et  de  hauteur  ou 
guindant,  les  deux  tiers  de  ce  bau  ;  on  donne,  commu» 
nément  aussi,  le  tiera  de  ces  dimensions  au  moyen  pa- 
viDon  de  poupe,  et  le  quart  au  pavillon  de  beaupré. 

Les  pavillons  de  commandement  .ou  d'amiraux,  dits, 
déplus,  de  distinction,  ou  encore  (quoique  iropropre- 
mest)  carrés,  ont  ordinairement  3  mètres  20  centime- 
ittB  de  batlant  sur  2  mètres  40  centimètres  de  guin- 
dant. Les  grades  des  officiers  généraux,  commandant, 
soit  en  armée  ou  en  encadre,  soit  en  division,  sont  mar- 
qués comme  suit  :  l'amiral,  commandant  en  chef  une 
armée,  arbore  son  pavillon  à  la  tète  du  grand  mât  ;  le 
vice-amiral,  sous  ses  ordre»,  ou  commandant  une  esca- 
dre, à  la  lète  du  mât  de  misaine;  le  contre-amiral,  dans 
ces  deux  mêmes  circonstances»  à  la  tète  du  mai  d'ar- 
timon. , 

Relativement  aux  pavillons  de  poupe  et  de  beaupré» 
on  les  hissait  autrefois,  le  long  de  mâts  de  pavillon  pla- 
cés, tant  sur  le  couronnement  qu'entre  les  violons  du 
beaupré  [Voy.  Mkt).  Les  mâts  de  pavillon  n'ont  été 
conservés  qu'à  un  certain  nombre  de  petits  bâtimens  et 
aux  embarcations  ;  à  bord  des  vaisseaux,  fr^^ates,  etc., 
de  tous  les  bâtimens  qui  ont  une  brigantine,  l'on  hisse 
le  pavillon  de  poupe  i  la  corne  d'artimon,  et  le  pavillon 
de  beaupré  le  long  de  Tétai  du  petit  mât  d'hune,  ce  der- 
nier pavillon  ne  se  hissant,  communément,  qu'au  mouil- 
lage. 

£n  ce  qui  concerne  les  marques  distinctives  que  por* 
tant  les  canots  montés  par  des  officiera  généraux  et  of« 
ficiers  supérieur^  ^  seulement^  le  canot  monté  par  un 
capitaine  de  corvette  porte  le  pavillon  de  poupe  hissé 
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â  son  mât  de  pavillon,  mais  non  déployé  ;  pour  on 
pitaine  de  vaisseau,  le  battant  du  même  pavillon  est 
déployé;  pour  un  contre-amiral,  indépendamment  .da 
pavillon  de  poupe  déployé,  le  canot  porte  â  nn  mât  fix6 
surTavant,  un  pavillon  de  distinction,  qui  est  le  paTilloo 
national,  orné,  au  milieu  ,  de  deux  étoiles;  ce  même 
pavillon  est  orné  de  trois  étoiles,  pour  le  vice-amînl, 
et  des  deul  bâtons  de  maréchal  de  France,  pour  rami- 
ral  ;  tons  les  canots  des  bâtimens  de  guerre,  en  général, 
portent  la  flamme  au  grand  mât. 

r^ous  ferons  connaître  quelques  autres  dispositioiis 
des  règlemens  qui  se  rapportent  aux  pavillons,  cooai- 
dérés  comme  marques  distinctives,  soit  de  commande- 
ment, soit  de  grades  {Vay.  Rbncontre);  et  nous  don- 
nons {pi.  XVII  et  XYIII)  les  formes  des  pavillons  des 
diverses  puissances  maritimes. 

Mettre  un  pavillon  en  berne,  c'est  plier  sa  gaine  on 
certain  nombre  de  fois  sur  elle-même,  de  telle  aorte 
que  sa  queue  soit  seule  dtferlée.  A  bord  des  bâtimens 
de  guerre,  on  met  te  pavillon  en  berne  dans  les  cérémo- 
nies funèbres  qui  s'y  accomplissent;  pour  les  mêmes 
circonstances,  les  pavillons  de  distinctions  sont  hissés 
â  mi-mât.  Le  pavillon  en  berne  est  encore  adq)té  comme 
signal  de  détresse,  surtout  lorsque  ce  signal  est  appuyé 
d'un  coup  de  canon. 

Dans  un  autre  cercle.de  vues,  les  pavillons,  formant 
diverses  séries,  servent  d'alphabet  commun  aux  bâti» 
mena  d'une  même  nation,  pour  se  transmettre  récipro- 
quement des  questions  et  les  réponses,  ou  pour,  de  la 
part  des  commandans,  donner- des  ordres,  diriger  des 
évolutions,. etc.  (^ojy.  Sisnaux.) 

PAVOIS ,  s.  m.  Bande  de  gros  drap  qu'ont»  sur  les 
fronteaux,  les  hunes,  et  les  cAtés  extérieur  d'un  bâti- 
ment pour  lui  servir  d'ornement  dans  certains  jours 
de  fête. 

PAVOISER ,  V.  a.  Orner  un  bâtiment,  en  le  cou- 
vrant de  ses  pavois  et  en  déployant  un  grand  nombr» 
de  pavillons  de  toute  couleur  dans  sa  .mâture.  — .  Au- 
jourd'hui, on  ne  se  tort  plus  de  pavois,  et  le  pavoiae- 
ment  se  fait  seulement  avec  des  pavillons,  guidons  et 
flammes,  hissés  aux  têtes  des  mâts,  au  bout  des  ver- 
gués  et  dans  les  distances  intermédiaires. 

PAIE ,  s.  f.  Solde  d'un  matelot. 

PATER ,  V.  n.  Une  pièce  de  bois  paie  pour  une  au- 
tre, dans  un  assemblage,  lorsqu'elle  a  en  plus,  dans  ses 
dimensions,  ce  qui  manque  â  l'autre  pi^ce. 

PA YOL ,  g.  m.  Plancher  du  fond  de  la  chambre 
d'une  embarcation* 

PÊCHE ,  s,  f.  Action  de  pêcher  le  poisson,  en  gé- 
néral; mais  c'est  de  la  pêche  maritime  seulement,  que 
nous  avons  â  traiter^  ainsi  qu'il  est  â  peine  besoin  d'en 
faire,  en  commençant,  la  remarque.  Considérée  comme 
la  branche  hi  plus  importante  de  la  navigation,  comme 
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I^Ddustrie  la  plus  féconde  eo  résulUto  pour  la  force  yîye 
de  rioseriplion  maritime  ,  comme  formant ,  le  plus 
promptementy  et ,  à  la  fois,  le  plas  économiquement,* 
ûe$  matelots  robustes,  actifs^  endurcis  aux  fatigues, 
liabitués  aux  dangers  de  la  mer,  la  pèche  maritime, 
cette  école,  cette  pépinière  de  la  flotte,  devait,  à  tous 
oea  titres,  être  dans  notre  ouvrage  le  sujet  de  quelques 
développemeos. 

Nous  rappellerons,  en  premier  lieu,  que  la  pèche  ma- 
ritime (dont  nous  séparons  la  pèche  faite  sur  le  littoral, 
quoiqu'elle  ne  soit  pas  sans  intérêt  aux  points  de  vue 
qui  précèdent)  comprend  trois  grandes  pèches  distinc- 
tes :  celle  de  la  morue,  celle  de  la  baleine  et  celle  du 
cachaloU  La  pèche  de  la  morue  qui  occupe  annuelle- 
ment, tant  par  elle-même  que  par  les  bâtimens  qu'elle 
emploie,  un  personnel  de  plus  de  12,000  matelots  et 
novices,  représentant  près  du  quart  des  ressources  ef- 
fectives de  rinscription  maritime,  mérite  de  fixer,  la 
première,  notre  attention. 

Cette  pèche  se  pratique,  <iomme  on  le  sait,  sur  les  cô- 
tes de  nie  de  Terre-Neuve,  à  Saiqt-Pierre  et  Miquelon, 
et  sur  le  grand  banc  de  Terre-Neuve;  elle  se  pratique, 
en  outre^  dans  la  mer  d'Islande  et  sur  le  Dogger-Banck. 

L'île  de  Terre-Neuve  était  autrefois  une  possession 
•  :  <  elle  a  passé,  ainsi  que  plusieurs  autres  de 
nos  colonie»,  dans  les  mains  des  Anglais  ;  ils  ont  formé 
sur  sa  côte  méridionale  d'innombrables  établissemens 
permanens  de  pêcheries;  fis  s*y  sont  réservé  un  droit 
exclusif  de  pêche.  Cette  partie  de  Tile  est,  d'ailleurs,  la 
plus  poissonneuse  et  la  seule  fertile.  Le  climat  y  est 
doux,  et  se  prête  merveilleusement  à  la  sécherie  du 
poisson  ;  la  presque  totalité  des  populations  de  l'île  en^ 
tière  s'y  est  transportée  ;  c'est  le  marché  le  plus  actif, 
le  plus  abondant,  et  le  plus  profitable  de  la  morue  (1). 

La  côte  septentrionale  de  l'île,  sur  laquelle  le  traité 
de  cession,  souscrit  avec  les  Anglais,  a  réservé  à  la 
France  .un  droit  de  pêche  temporaire,  est,  au  contraire, 
inculte,  sauvage;  les  eaux  qdi  baignent  cette  côte  sont 
beaucoup  moins  poissonneuses;  les  habitans  y  sont 
pauvres  et  peu  nombreux;  et,  comme  la  faculté  accor- 
dée aux  navires  français  ne  s'étend  pas  an  delà  de 
quatre  mois  de  Tannée;  comme  nous  ne  pouvons  y 
posséder  aucun  établissement  fixe,  aucune  habitation 
permanente,  aucun  entrepôt,  aucun  appareil  de'séche- 
rie  dont  la  durée  dépasse  celle  de  notre  usufruit  de 
pèche,  il  en  résulte  que  nous  sommes  obligés  d'y  trans- 
porter, tous  les  ans,  nos  approvisionnemens  de  sel,  nos 
moyens  d'installation  de  sécherie,  et  tout  le  personnel 
nécessaire,  tiant  pour  ce  dernier  travail  que  pour  la 
pèche  même. 


(i)  Voy.  l'Eipo»  é  des  motih  présentés  à  la  chambr  e  des  députés 
^e  19  avrU  1$41 ,  par  M.  le  m  inistre  du  commerce. 


Les  conséquences  de  pareilles  conditions  sont  faciles 
à  apprécier,  et  elles  se  reproduisent,  quoique  à  un  moin- 
dre degré,  dans  les  purages  sud  de  Terre-Neuve,  où 
possédant  encore  les  deux  îlots  de  Saint-Pierre  et  de 
Miquelon,  nous  pouvons  exercer  plus  librement  le  droit 
de  pèche.  Le  climat  de  ces  deux  petites  possessions  est 
plus  favorable,  sans  doute,  k  la  sécherie  du  poisson, 
que  celui  de  la  côte  nord-est  de  Terre-Neuve;  la  mer 
y  est  moins  dure  et  plus  poissonneuse;  mais»  en  raison 
de  leur  minime  étendue,  de  la  stérilité  de  leur  sol  et  du 
petit  nombre  de  leurs  habitans,  elles  sont  loin  d'offrir 
des  ayantages  comparables  à  ceux  de  la  possession  de  la 
côte  méridionale  de  Terre-Neuve.  Ces  avantages  >  si 
multipliés,  et  si  importans  pour  les  Anglais,  font,  en 
définitive,  que  les  produits  de  leur  pêche  sont,  à  la  fois^ 
préférés,  plus  abondans,  et  surtout  moins  coûceux.  De 
là  la  nécessité  des  encouragemens  dont  nous  parlerons* 
bientôt,  é  laide  desquels  la  pêche  de  la  morue  par  bA- 
timens  français  a  pu  se  développer  et  se  maintenir, 
selon  que  cette  pèche  a  excité  la  sollicitude  des  divers 
gouvernemens  qui  se  sont  succédé.  C'est,  d'ailieura, 
celle  qui  occupe  le  plus  grand  nombre  de  navires, 
comme  le  plus  grand  nombre  d'hommes  ;  voici  comment 
elle  s'effectue  : 

On  y  emploie  des  bâtimens  de  toute  grandeur,  depuis 
80  jusqu'à  350  tonneaux.  Lorsque  le  navire  est  arrivé 
à  la  côte,  vers  les  preçiiers  jours  de  juin,  on  le  désarma 
et  l'équipage  vient  s'établir  à  terre,  avec  ses  provisions* 
ustensiles  de  pêche,  etc.,  dans  des  cabanes  en  bois, 
construites  sur  le  littoral,  et  que  chaque  année,  après 
les  ravagés  de  l'hiver,  il  faut  remettre  en  état  de  rece- 
voir leurs  habitans. 

De  la  côte,  les  embarcations  sont  expédiées  tous  les 
matins  à  la  pèche;  chaque  embarcation  est  montée  par 
deux  hommes  et  un  novice,  qui  pèche  à  la  ligne,  et  elles 
ne  rentrent  que  vers- le  soir  ;  chaque  navire  arme,  en 
outre,  un  ou  plusieurs  ^ateauo;  de  seine,  qui  sont  montés 
par  dix  hommes,  et  se  servent  de  la  seine,  lorsque  la 
morue  est  abondante. 

Au  retour  dés  embarcations  et  bateaux,  le  poisson 
est  tranché,  salé  et  mis  en  pile;  après  plusieurs  jours 
de  se/,  les  novices  et  les  mdUsses  le  font  sécher  sur  les 
bancs  de  galets,  et  lorsqu'il  est  parvenu  à  un  degré  de 
dessiccation  suffisant,  on  le  rentre. 

Les  pêcheurs  quittent  la  côte  à  la  fin  de  septembre, 
la  plupart  pour  revenir  en  France,  quelques  uns  pour 
aller  porter  des  cargaisons  de  morue  aux  Antilles  ;  au 
moment  du  départ,  les  cabanes  etéchafauds  de  sécherie 
sont  abandonnés  (1). 

(1)  Le  poisson  que  Ton  prend  à  la  c6te  est  petit  ;  on  le  désigne 
dans  le  commerce  sous  le  nom  de  poisson  de  la  côte  ou  pefif 
fùiêêon;  Il  pèse  moins  d'un  kilogramme. 
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On  cMi{oît  qae  lés  différentes  opérations»  dont  nous 
^nons  de  donner  on  aperçn,  nécessitent  remploi  d*un 
fiés  grand  nombre  d'indiïidns;  mais  tons  ne  sont  pu 
matelots,  et,  k  l'exception  des  hommes  qu'exigent  la  ma« 
nmnvre  dn  bâtiment  et  la  pèche  dans  ks  embarcations, 
les  antres  kiTréSy  à  terre,  anx  travaux  matériels  de  la 
préparation  dn  ponsoo,neTODt  qu'accidenteUemeatàla 
pèche  et  n'acqnièreot  cooaéquemment  qu'une  moindre 
pratique  dn  métier  de  la  mer*  C'est  le  début  des  mousses 
et  des  novices;  un  premier  voyage  les  signale  à  l'in* 
scription  maritime;  la  seconde  campagne  attache  défi- 
nitivement les  novkes  an  service  de  la  marine*  Le 
nombre  de  ces  appreotis-matelots  embarqués,  chaque 
année,  pour  la  pèche  de  la  côte  de  Terre-Neuve  est, 
comme  nous  l'exposerons  bientôt,  extrêmement  cou- 
atdérahie,  et  le  gouvernement  ne  saurait  trop  faire  en 
vue  de  l'accroître  le  plus  qu'il  est  possible.  C'est  pour- 
quoi les  navires  expédiés  à  cette  destination  doivent 
embarquer  vingt  hommes,  an  moins,  d'équipage,  s'Us 
jaugent  moins  de  118  tonneaux;  trente  hommes,  de 
118  à  137  tonneaux,  et  cinquante  hommes,  à  183  ton- 
neaux et  an  dessus* 

Telle  est  la  première  condition  des  encouragemens 
ou  primes,  qui  sont  de  deux  espèces  :  les  unes  portent 
sur  l'armement,  et  sont  accordées  à  raison  du  nombre 
des  hommes  embarqués,  lelon  les  règles  qui  précèdent; 
les  antres  sont  attribuées  anx  produits  de  la  pèche,  loni- 
^'ils  ont  été  introduits,  soit  dans  les  colonies  françai- 
ses, soit  en  Espagne  et  en  Portugal,  soit  enfin  dans  les 
Etats  étrangers  sur  les  côtes  de  la  Méditerranée.  Ces 
dernières  primes  constituent  le  véritable  encourage- 
ment de  la  pèche,  en  favorisant  l'écoulement  de  toute 
la  partie  de  ses  produits  qui  ne  trouve  pu  son  place- 
ment dans  la  consommation  intérieure.  Sans  Talloca- 
tion  des  mêmes  primes,  lemarohé  des  colonies  françai- 
ses serait  envahi  par  la  morue  américaine  (qui  nous  a 
kng-temps  disputé  ce  miirché,  malgré  les  primés),  et 
rEspagne,  le  Portugal,  le  Levant  seraient  complète- 
ment fermés  à  nos  importations,  en  sorte  que  les  primes 
pour  les  produits  sont  la  conséquence  obligée  des  pri- 
mes à  Tarmement.  Ce  qui  a  été  et  sera  toujours  d'un 
intérêt  de  premier  ordre,'  dans  la  fixation  des  primes 
de  toute  catégorie,  c'est  que  les  encouragemens  et  les 
faveurs  se  combinent, ou  se  proportionnent,  selon  le  de- 
gré  d'influence  ou  d'action  qu'ils  seront  susceptibles 
d'exercer  sur  le  recrutement  du  personnel  de  la  flotte. 
Les  primes  d'armement  s'élèvent  ou  décroissent,  selon 
les  lieux  où  la  pèche  s'effectue»  selon  les  conditions  dans 
lesquelles  elle  se  pratique,  et,  de  même,  les  primes  sur 
les  produits  suivent  un  mouvement  ascensionnel  ou  dé- 
croissant, selon  Pétat  des  marchés  de  consommation , 
dont  il  faut,  à  notre  point  de  vue  maritime,  que  la 
France  acquière  et  conserve,  soit  le  monopole  exclusif, 


sur  les  points  où  cela  est  possible^  soit  rapproviai 
ment  partiel,  sur  ceux  où  la  concurrence  est  inévitable* 

Noms  avons  fait  connaître  comment  la  pêche  a*effse» 
tne  jnr  la  côte  de  Terre-Nenve,  il  nous  reste  à  njonlA 
que  la  moyenne  des  navirea,  armés,  ponr  cette 
tien,  de  1836  à  1810,  a  été  de  14GbâUmens, 
22,282  tonneaux  et  montés  par  26,401  hommes  dV 
psge  ;  ce  qui  donne  un  nombre  de  plus  de  28 
par  100  tonneanx». 

La  pêche  qui  se  pratique  à  SainWPierre  et  à  Miqwe 
Ion  présente  beaucoup  d'analogie  avec  la  pteoiièra; 
elle  se  fait  avec  des  bateaux  plats  appelés  warjfê,  en 
avec  des  pirogues.  Ces  embarcations,  an  nombre  de  2 
à  300»  vont  à  la  voile  et  è  l'aviron  ;  chacune  est  naonlèe 
par  deux  hommes  ;  elles  sortent  le  matin  et  rentrent  le 
soir.  Les  produits  qui  consistent  en  petits  poîssona, 
préparés  etséchés  comme  h  la  côte  ;  la  pèchecomi 
au  mois  dfavril  et  se  prolonge  jusque  vers  le  inilien 
d'octobre;  elle  est  généralement  aesea  abondante  et 
donne  du  petit  poisson  comme  à  la  côte  de  Terre- 
Neuve. 

Mais  les  conditions  dans  lesquelles  cette  n^êmè  pdche, 
beaucoup  moin^  importante  que  la  première,  n  lieii^ 
sont  (toujours  à  notre  point  de  vue  maritime)  Csrt  dif- 
férentes, en  ce  qu'elle  s'exerce  presque  en  totalité,  soit 
par  la  population  sédentaire  des  deux  ilôts»  soit  par  un 
certain  nombre,  tant  de  pêcheurs,  dits  h]fvernan&,  ^fim 
de  passagers  pêcheurs  venus  de  France,  et  qui  passent, 
ceux-ci  une  campagne,  les  autres  une  ou  plusieurs  an- 
nées dans  la  colonie» 

Au  1*^  janvier  1839,  la  population  sédentaire  com- 
prenait 1,013  habitans,  dont  581  à  Saint-Pierre  et  432 
à  Miquelon  ;  529  appartenant  au  sexe  masculin,  484  an 
sexe  féminin.  Sur  ces  1,013  habitans,  4  à  500 individ» 
vont  à  la  pêche  ;  5  f  600  se  livrent,  à  terre,  i  la  pré» 
patation  du  poisson. 

A  la  même  époque,  le  nombre  des  pêcheurs  hy  ver- 
nans  était  de  469;  410  étaient  fixés  à  Saint-Pierre  ei 
59  seulement  à  Miquelon» 

Quant  aux  passagers  pêcheurs  qui,  chaque  année,  ai^ 
rivent  de  France  pour  le  temps  de  la  pêche  et  repartent 
à  la  fin  de  la  campagne,  leur  nombre  varie  de  3  à  400. 

Les  pêcheurs  hy vernans  et  les  passsgera  pêcheurs, 
qui  sont  siisceptibles  d'appartenir,  à  titre  provisoire  on 
définitif,  à  l'inscription  maritime,  tandis  .que  les  pê- 
cheurs sédentaires  y  échappent,  comme  colons,  prei^ 
nent  passage,  en  France,  sur  les  bâtimens  censés  armés 
pour  la  pêche  ;  l'arnuteur  leur  fournit  les  vivres,  les 
provisions  et  v^tensiles  de  pêche,  et  il  reçoit,  en  paie> 
ment,  le  produit  de  la  pêche  à  un  prix  déterminé 
d'avance. 

JNous  disons  que  ces  bâtimens  sont  censés  armés  ponr 
Ja  pêche;  et,  en  effet,  tons' les  ans,  un  certain  nomb» 
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de  navires  «ont  aîoei  déclarés  et  expédiés  à  Saint* 
Pierre  et  Miquelon:  mais  aueon  n'y  bit  réellement  la 
pêche;  tons  y  arrivent  chargés  de  sel  et  d'approviâon- 
MiBeni  qu'ils  dépesent  A  lenre»  avec  leurs  passagers 
pécheurs,  «t  Us  repartant  immédiatonaent,  soit  pour 
aller  f«ire  la  pèche  sur  le  grand  banc  de  Terre-Neuve» 
doAt  MNiB  parlerons  toul-M'henre»  soU  pour  porter  aux 
AnUiles  un  chargement  de  morues,  soit  pour  revenir  en 
Fraoee  avec  les  produits  de  la  pèche  d*wi  ou  plnsieurs 
navires  pécheurs. 

Ces  anneneossont,  au  surplus,  trèsreslreînts,  puis- 
^'en  1339  ils  ont  été  bornés  à  18  navires j  dont  la  plu* 
]Mfft  avalent  moins  de  12  honuses  d'équipage,  et  les  dé- 
tails dans  lesquels  nous  venons  d'entrer,  prouvent  i^ 
le  but  de  la  prime  à.  rarmeinent,  celui  de  former  le  plus 
grand  noo^bre  de  matelots  qu'il  est  possible,  n'est  pas 
Ulteifit,  pour  la  péché  à  Saint-Pierre  et  Miquelon  ^  car, 
on  Tarmement  a  pour  objet  une  opération  réelle  de  pè- 
che avec  sécberié,  et^  dans  ce  cas,  il  doit  être  soumis, 
aemme  les  navires  qui  pèchent  à  la  côte  de  Terre» 
Neuve,  à  la  condition  du  minimum  d'équipage  nécetf» 
saire^ou  l'expédition  se  réduit  à  un  simple  transport  de 
sel  et  de  morues,  et  alors  l'armateur  n'a  droit  à  aucune 
prime.  Nous  verrons  qu'il  a  été  remédié,  depuis,  à  l'in* 
convénient  signalé* 

La  pèche  sur  le  grand  banc, de  Terre-Neuve,  avec 
sécherie  aux  îles  Saint-Pierre  et  Miquelon  ou  à  la  côte 
de  Terre-Neuve,  s'effectue  avec  des  navires  de  120  à 
360  tonneaux,  armés  de  deux  chaloupes  de  7  mètres  de 
longueur;  les  départs  de  France  ont  lieu  du  l'^au,  15 
mars;  le  bâtiment  du  plus  faible  tonnage  doit  avoir  30 
hommes  d'équipage  au  moins,  et  60,  si  le  tonnage  ex- 
cède 188  tonneaux;  ces  armemens  comprennent,  tant 
les  hommes  nécessaires  pour  la  manceuvre  du  bâtiment 
et  pour  la  pèche  dans  les  chaloupes,  que  les  hommes 
destinés  aux  travaux  de  eécherie  à  terre. 

Les  navires  ainsi  expédiés  de  France  pour  le  grand 
banc  se  rendent  directement,  soit  à  Saint-Pierre,  soit 
â  la  côte  de  Terre-Neuve,  et  y  débarquent  les  honmies, 
ainsi  que  les  provisions  qu'exige  la  sécherie  â  terre;  de 
là  ils  relèvent  pour  le  banc  sur  lequel  ils  vont  mouiller 
par  70  à  80  mètres  de  fond,  afin  de  s'y  livrer  à  l'opéra- 
tion de  la  pèche. 

A  cet  effet,  les  deux  chaloupes  sont  mises  à  la  mer, 
et,  chaque  soir,  montées  de  5  hommes  chacune,  elles 
vont  tendre  les  lignes  qui  sont  armées  de  4  â  6,000 
hameçons.  Tous  les  matins,  les  lignes  sont  levées,  et  le 
poisson  monté  à  bord  est  tranché,  lavé,  salé  et  déposé 
dans  la  cale. 

La  première  pèche  terminée,  ce  qui  a  lieq  du  16  au 
30  juin,  le  produit  en  est  porté  à  Saint-Pierre  ou  à  la 
céte,  et  est  séché  par  les  hommes  de  Téquipage  restés 
à  terre,  tandis  que  le  navire  muni  d'un  nouvel  appro- 
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visionnaient  de  sel  et  d'appât,  retourne  faire  une  se* 
conde  pèche  qui  est  également  portée  aux  sécheries,  cm 
est  rapportée  «n  France  â  l'état  vert,  c'est-à-dire  salé 
seulement.  Parfois  même  il  effectue  uno  troisièfflia 
pèche,  dont  les  produits  sont  rapportés  directement  en 
France  dans  le  même  état. 

La  pèche  sur  )e  grand  banc  est  beaucoup  pins  dure 
et  beaucoup  plus  périlleuse  que  les  deux  autres;  elle 
exige'des  matdots  faits  et  des  hommes  intrépides;  elle 
se  pratique  sur  une  mer  sans  cesse  agitée;  les  pertes 
d^hommes  et  de  chaloupes  y  sont  fréquentes  ;  les  pèches 
à  la  c6tQ  et  â  Saint-Pierre  et  Miquelon  forment  des 
marins;  la  pèche  au  grand  banc  les  aguerrit,  et  semble* 
ratt,  à  ces  titres,  mériter  le  plus  d'encouragemens. 

Mais,  indépendamment  de  cette  pèche  avec  sécherie 
â  terre,  en  grande  partie  du  moins,  il  y  a  la  pèche  sur 
le  même  banc  avec  salaison  â  bord,  qui  s'effectue  par 
des  procédés  complètement  identiques,  et  dont  tous  les 
produits  sont  ou  plutdt  devraient  être  immédiatement 
rapportés  en  France  à  l'état  vert;  d'où  une  distinction 
qu'on  avait  supposée,  comme  pouvant  être  établie  d'une 
manière  absolue,  entre  ces  derniers  armemens  et  les 
premiers.  On  vient  devoir  que  cette  distinction  ne  s'est 
point  réalisée,  quant  â  la  pèche  atec  sécherie;  elle  s'est 
encore  moins  maintenue,  en  ce  qui  concerne  les  navires 
déclarés  pour  la  pèche,  salaison  à  bord,  lesquels  ne  se 
trouvent  point  astreints,  ainsi  que  le  sont  les  autres,  à  la 
condition  d'un  minimum  d'équipage.  Un  certain  nombre 
de  ces  navires  touchent  aussi  à  Saint-Pierre  ou  à  la  côte, 
y  déposent  la  plus  grande  partie  de  leur  sel,  puis  vien*- 
nent  pêcher  sur  le  grand  banc,  d'où  ils  vont  verser  à 
terre  le  produit  de  leur  première  pèche  ;  ils  retournent 
ensuite  au  banc,  salent  le  produit  de  leur  seconde  pêche, 
et  c'est  ce  seul  produit  qu'ils  rapportent  en  vert  dans  les 
ports  de  France  ;  en  sorte  qu'ils  jouissaient  indûment 
de  la  grande  primfe  d'exportation^,  attribuée  aux  bâti^ 
mens  ayant  un  minimum  d'équipage  déterminé.  Ces 
faits  expliquent  qu'en  1840  il  y  ait  eu  128  armemens 
pour  la  pèche  sur  le  grand  banc,  salaison  à  bord,  tandis 
que  le  nombre  des  navires  destinés  pour  la  même  pèche 
avec  sécheries,  qui,  en  1836,  était  de  86,  montés  par 
1 ,086  hommes  d'équipage,  n'a  plus  été,  en  dernier  lieu, 
que  de  37  montés  par  1 ,346  hommes.  Il  a,  au  surplus, 
été  remédié  à  cet  inconvénient,  en  ne  permettant  aux 
navires  expédiés  pour  le  grand  banc,  en  général,  de 
porter  les  produits  de  leur  pèche,  soit  à  Saint-Pierre, 
soit  â  la  cète,  qu'à  la  condition  d'avoir  un  minimum 
d'équipage  déterminé. 

Les  pèches  qui  précèdent  s'effectuent  du  44*  au  52* 

degré  de  latitude  ;  la  pèche,  à  Islande,  s'opère  sous  une 

latitude  de  64  et  de  66  degrés  N.,  au  milieu  des  glaces 

flottantes,  sur  une  mer  sans  mouillage  et  toujours  tout" 

'  mentée.  A  la  céte,  le  navire  est  désarmé  ;  au  graad 
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banc,  il  est  mouillé  ;  à  Islande,  î1  ne  peut  être  que  soos 
▼oiles.  Ici,  la  poche  se  fait  avec  des  lignes  volantes  de 
100  à  120  bracses  de  longueur;  le  poisson  pris,  au  lieu 
d'être  salé  en  vrac,  c'est-à-dire,  en  grenier,  est  préparé 
et  salé>  puis  mis  dans  des  tonnes  apportées  de  France, 
en  bottes. 

On  emploie»  pour  cette  pèche,  des  bâtimens  de  60  à 
80  tonneaux  montés  par  12  à  15  hommes  d'équipage. 
Les  navires  partent  en  avril  et  rentrent  généralement 
dans  le  courant  du  mois  de  septembre;  cependant  plu- 
sieurs  navires,  quand  ils  ont  été  favorisés  pour  leur 
pèche  par  l'état  de  la  mer  et  du  temps,  reviennent  en 
France,  dans  le  mois  de  juin,  et  repartent  immédiate- 
ment pour  un  second  voyage. 

Ainsi,  les  équipages  tiennent  presque  constamment 
la  mer  pendant  six  mois  dans  des  parages  où  la  navi* 
gation  est  très  périlleuse,  et  aucune  pèche  n'est  plus 
propre  à  former  des  matelots  intrépides  ;  aucune  n'est 
marquée  par  des  pertes  plus  fréquentes  d'hommes  et  de 
bâtimens  ;  aucune,  par  conséquent,  ne  devrait  être  plus 
encouragée.  De  1837  à  1840,  le  nombre  moyen  des  na- 
vires expédiés  pour  cette  pèche  a  été  de  92,  jaugeant 
6,771  tonneaux  et  montés  par  1,105  hommes  d  équi- 
page, sous  l'impulsion  de  la  faible  prime  de  30  francs, 
qui  était  bien  loin  de  correspondre  aux  difficultés  prati- 
ques et  aux  dangers  que  présente  cette  rude  école  de 
marins,  ainsi  qu'aux  avantages  qu'elle  serait  suscepti- 
ble de  procurer  au  pays. 

Pour  compléter  ce  qui  se  rapporte,  dans  notre  sujet, 
aux  différentes  pèches  de  la  monte,  il  nous  reste  à  men- 
tionner celle  qui  se  pratiquait  au  Dogger-Banck,  dans 
la  mer  du  Nord,  entre  le  Danemark  et  TAngleterre,  du 
54®  au  57"  degré  de  latitude. 

Cette  pèche,  qui  n'a  jamais  été  très  suivie,  est,  main- 
tenant, à  peu  près  abandonnée,  puisque  aucun  navire 
n'a  été  dirigé  sur  ces  parages  depuis  1836.  En  remar- 
quant l'analogie  qu'elle  avait  avec  la  précédente,  au 
point  de  vue  maritinie  qui  nous  intéresse  spécialement 
jci,  on  ne  peut  que  regretter  cet  abandon,  que  semble 
justifier  la  mesure  consistant  à  maintenir,  comme  l'a 
fait  la  dernière  loi,  la  prime  très  minime  de  15  francs 
par  homme,  attribuée  à  cette  pèche,  au  lieu  de  qua- 
drupler l'allocation,  ainsi  que  la  circonstance  le  rendait 
nécessaire. 

Nous  avons-fait  observer  plus  haut  qu'indépendam- 
ment des  primes  accordées  pour  l'armement,  à  raison 
du  nombre  d'hommes  embarqués^  la  loi  alloue  des  pri- 
mes pour  l'exportation  de  la  morue  soit  aux  colonies, 
soit  dans  les  divers  autres  pays  que  nous  avons  indiqué. 
A  défaut  de  pouvoir  aborder  ici  les  longs  développe- 
mens  qui  se  rapportent  aux  intérêts  de  différens  ordres 
engagea  dans  la  question,  nous  devons  nous  borner  à 
iap|iel«r  I«  coniidératioD  qui  domine  ion  rxamen  ;  c'eat 
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que  les  encouragemens  accordés  par  l'Etat  n'oot   pan 
pour  but  de  favoriser  une  spéculation  commerciale , 
mais  de  développer,  de  la  manière  la  plus  efficace,  la 
formation  des  matelots  nécessaires  pour  l'armement  de 
la  flotte  :  à  ce  point  de  vue,  les  armemens  pour  la  côle 
remplissent  au  plus  haut  degré  la  condition   dont  il 
s'agit  ;  cette  pèche  semble  donc  devoir  être  faTorîaée 
avant  toutes  les  autres,  et  avec  d'autant  plus  de  raison 
que,  si  ses  produits  étaient  moins  abondans,  elle  ne 
trouverait  placée  dans  une  position  moins  avantageune^ 
qui  lui  rendrait  plus  nécessaires  les  enconragemeaa  dn 
trésor  public.  Mais  la  pèche  au  grand  banc,  ainsi  antr- 
tout  que  celle  qui  se  pratique  à  Islande,  doivent,  pour  les 
motifs  que  nous  venons  d'exposer,  avoir  aussi  une  trèe 
large  part  dans  ces  encouragemens,  et  cette  dernièan 
sous  le  rapport,  surtout,  de  la  prime  d'exportation  dm 
morues  qu'elle  verse  en  France,  et  qui  y  sont  séchéoi. 

On  reconnaît  que  la  morue  verte  provenant  dee  pè- 
ches du  grand  banc  et  d'Islande,  salée  à  bord  et  aéchée 
en  France,  présente,  par  sa  bonne  préparation  et  an 
qualité,  les  conditionries  plus  favorables,  soit  poor  k 
consommation  intérieure,  soit  pour  l'exportation;  queo 
outre,  die  fournit,  par  le  travail  des  sécheries,  une  oc- 
cupation fructueuse  à  la  population  de  nos  ports,  et  ce- 
pendant on  allègue  qu'elle  ne  peut  prétendreaux  mémea 
encouragemens  que  celle  qui  a  été  séchée,  sur  les  lienx 
même  de  la  pèche  par  de  prétendus  marins  ou  appren- 
tis marins.  Nous  croyons  que  Cette  dernière  considéra- 
tion, appuyée  de  l'objection  que  ce  ta'est  pas  la  qualité, 
mais  plutôt  la  quantitéde matelots formésparles pèches, 
qu'il  faut  rechercher,  ne  saurait,  sousie  point  de  vw 
spécial  de  l'avantage  pour  la  flotte,  balancer  celle  des 
difficultés  et  des  périls  qui  accompagnent  les  pêches  en 
pleine  mer^  et,  notamment,  celle  d'Islande  (1^. 

La  prime  des  réexportations  de  la  morue  séchée  en 
France,  et  provenant  de  la  pèche  d'Islande,  devrait 
donc,  au  même  point  de  vue,  être  du  moins  égale  à 
celle  des  exportations  directes  de  la  côte  de  Terre- 
Neuve. 

Il  nous  reste  à  faire  remarquer  que  la  pèche  d'Is- 
lande est  la  seule  qui  importe  en  France  les  roguet  de 
morues,  dont  \eé  marins  des  ports  de  la  Bretagne  se 
servent  pourla  pèchede  la  sardine  ;  on  sait  que  larogue 
n'est  autre  chose  que  les  œufs  de  morue  convenablement 
préparés. 

L'importation  des  rogues  de  pèche  française  étant 
tout-i-fait  insuffisante  ponr  les  besoins  des  pêcheurs  de 
sardines,  il  s'en  importe  de  l'étranger  des  quantités 
très  considérables,  et  qui,  en  1830,  n'ont  pas  été  moin- 
dres de  2,200,000  kilogrammes  ;  la  pêche  française 

(1)  Voy.  encore  VExpcié  desmotffi,  cité  au  commenceaMDt 
de  notre  article. 
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n'en  a  fourni^  pendant  la  même  année,  que  100,000 
kilogrammes  enYÎroo.  La,  prime  de  20  firanca  par  quin- 
tal roétriqoe  à  Fimportalion  des  rogues  de  pèche  fran- 
çaise esty  d'ailleura,  trop  faible,  pour  déterminer  les 
pêcheurs  de  la  côte  et  du  grand  banc  à  s'occuper  de 
la  préparation  des  rogues  qu'ils  trouvent  dans  la  mo- 
rue, ainsi  que  cela  serait  à  souhaiter,  en  vue  d'affran- 
chir le  pays  du  tribut  payé  à  l'étranger. 

Pour  complément  de  tout  ce  qui  précède,  nous  au- 
rions à  faire  connaître  le  montant  des  diverses  primes 
accordées  par  la  l^islation  actuelle,  comme  encourage- 
mens  pour  U  pèche  de  la  morue,  et,  de  plus,  à  donner 
quelques  détails  sur  les  pèches,  tant  de  la  baleine,  que 
du  cachalot,  auxquelles  des  primes' sont  pareillement 
allouées  ;  nous  reviendrons  sur  ce  sujet  dans  un  autre 
article.  (Foy.  Prime.) 

PÉCHER,  v.  a.  Action  de  prendre  du  poisson,  en 
général,  et  au  point  de  vue  maritime,  but  des  arme- 
mens.împorlans.que  Ton  effectue  dans  les  ports  du 
commerce,  des  expéditions  que  l'on  dirigé  vers  certains 
parages  spéciaux  et  jusque  vers  des  latitudes  très  éle- 
vées. (Foy.  Pêche  et  Pêcheries.) 

PÊCHERIE ,  s.  /.  On  désigne  sous  ce  nom,  en 
marine,  un  lieu  distinct,  sur  une  côte,  dans  un  détroit, 
à  un  attérage,  ou  sur  un  point  de  la  mer,  que  des  espè- 
ces spéciales  de  poisson  semblent  avoir  choisi  pour 
leur  point  de  ralliement,  et  où,  par  conséquent,  la  pè- 
che est  plus  abondante  et  plus  fructueuse.  • 

A  mesure  que  les  nations  ont  grandi,  de  nouveaux 
besoins  se  sont  fait  sentir  parmi  les  masses;  on  a  dû 
chercher  de  nouvelles  ressources  pour  accroître  les 
moyens  d'existence,  étendre  le  domaine  de  l'industrie^ 
ouvrir  un  champ  plus  vaste  au  génie  de  la  spéculation. 
-  Or,  ce  champ,  c'est  la  mer,  mine  féconde  et  inta* 
rissablCy  que  la  nature  a  dotée  de.  richesses  qui  parais- 
sent inépuisables.  Les  parages  poissonneux  qui  donnent' 
à  nos  populations  maritimes  le  pain  de  chaque  jour,  ne 
demandaient  qu'à  être  explorés.  Long-temps,  toutefois, 
la  pèche  a  été  restreinte  au  littoral,  et  la  branche  de 
cette- industrie  qui  s'exploite  dans  là  haute  mer,  n'a  pris 
d'abord  qu'un  très  lent  développement;  il  lui  a  fallu 
le  secours  des  primes  et  toute  la  protection. des  gou- 
vernemens  pour  s'élever  au  rang  des  grands  com- 
merces (1). 

Ainsi,  ce  ne  fut  que  long-temps  après  la  découverte 
de  Terre-Iieuve ,  nommée  Prima  Ftsia,  k  l'époque 
(1497)  où  cette  île  fut  reconnue  par  le  vénitien  Jean 
Cabot,  que  l'on  commença  à  tirer  un  parti  avantageux 
des  ressources  que  le  hasard  avait  fait  rencontrer,  sôus 
celte  latitude,  et  dont  plusieurs  nations  se  disputèrent 


(1)  Rapport  fait  à  la  Société  de  Géographie  par  M.  Savio 
Berthelot,  secrétaire  général  de  cette  loelété. 
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bientôt  le  partage.  La  possession  de  cette  nouvelle  con- 
trée que  nous  nommâmes  ensuite  Terre-Neuve  devait 
être,  pour  l'Angleterre,  un  des  principaux  fondemens 
de  sa  puissance^  et  cependant  elle  ne  pensa  que  cen  t  ans 
plus  tard  à  coloniser  le  pays  ;  on  raconte  à  ce  sujet  que 
le  navigateur  Hore,  qui  visita  ces  parages  vers  1636* 
faillit  y  périr  do  disette  avec  son  équipage,  quand  le 
poisson  pullulait  autour  de  son  bâtiment.  En  1612,  l'île 
ne  comptait  encore  que  62  colons,  et  le  nombre  des 
navires  pécheurs  s'élevait  au  plus  à  50.  On  sait  que 
ce  fut  Sully  qui,  sous  le  règne  de  Henri  lY,  favorisa 
particulièrement  la  pèche  de  la  morue,  en  la  plaçant 
aous  la  protection  immédiate  du  gouvernement.  [Foy. 
Pêche.) 

.  La  France  qui  s'est  vue  primer,  depuis,  par  d'autres 
nations,  et  notamment  par  la  Grande-Bretagne,  dans 
l'exercice  des  grandes  industries  marjJtimes,  les  a  pa- 
reillement devancées  toutes  pour  une  autre  pèche  très 
importante,  la  pèche  de  la  baleine,  quiexige  l'emploi  des 
plus  intrépides  marins.  Les  Basques  s*y  livrèrent  avec 
beaucoup  de  succès  vers  le  milieu  du  quatorzième  siècle» 
et  y  employèrent  jusqu  à  9,000  matelots ,  le  port  de 
Saînl-Jean-de-Lu2  ne  compta  pas  moins  de  50  â  60 
grands  navires  baleiniers,  jusqu'en  1636,  époque  â  la- 
quelle les  Espagnols  s'emparèrent  de  cette  place,  et 
capturèrent  un  grand  nombre  de  bâtimens  chargés 
d'huile  de  baleine,  à  leur  retour  de  la  pèche  au  Groèn- 
land.  Cet  événement  anéantit  la  marine  basque,  dé* 
truisit  l'industrie  qui  l'avait  fait  prospérer,  et  que 
la  France  se  vit  ainsi  enlever  par  lea  autres  Etats 
maritimes. 

Cependant,  en  1784,  Louis  XVI,  voulant  la  ranimer, 
fit  armer  à  Dunkerque  six  navires  baleiniers  destinés 
pour  les  mers  du  Nord,  et  cette  expédition  réussit  com- 
plètement. En  1790,  la  France  comptait  40  baleiniers  ; 
sous  la  république  et  Tempire,  le  gouvernement  se  soïh 
vint,  de  temps  en  temps,  de  l'intérêt  qui  ^'attache  à  la 
même  industrie,  puis,  la  restauration  s'étant  occupée  de 
la  favoriser  par  des  primes,  plusieurs  navires  commen- 
cèrent à  doubler  le  cap  Horn.  Depuis  1830,  de  nou- 
veaux encouragemens  loi  ont  été  accordés  et  ces  sacri- 
fices n'ont  pas  été  toot-â-fait  sans  résultat;  lesarmemens 
qui,  en  1817,  furent  restreints  â  4  et  n'employèrent  que 
88  matelots,  s'étaient  accrus,  en  1836,  de  58  navires 
montés  par  2,072  hommes  d'équipage  ;  la  progression, 
depuis  cette  époque,  a  été  bien  faible,  car  le  nombre 
des  baleiniers  expédiés  des  ports  de  France,  ne  s'est 
élevé  qu'à  62,  dont  41  armés  au  Havre. 

L'Angleterre  expédie,  chaque  année,  environ  100 
navires  pour  la  pèche  de  la  baleine,  dans  les  mers  du 
Nord,  et  40  â  50  dans  les  mers  australes;  le  nombre 
des  bâtimens  américains  employés  pour  la  même  pèche, 
en  1837,âètéde  240,  etFon  évaluée  plus  de  43,000,000 
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4e  francs  les  40>000  barib  d'huile  de  haleine  qu'ils  ont 
fecueillis  (1). 

Ce  seul  rapprochement  montre,  en  rôsnmé^  dans 
^gnei  tàcbeax  état  d'intériorité  la  France  se  trouve  re» 
laitiTemeol  à  ces  deux  puiseances  maritimes,  pour  des 
estreprisee  dont  les  résultats,  d'un  immense  intérêt, 
•ont  de  former  lès  meilleurs  matelots^  au  milieu  des 
dangers  de  la  plus  rude  navigation,  et  combien  cet  objet 
mérite  de  fixer  une  sérieuse  et  constante  attention. 
(Voy.  Pain.) 

PÉCHEUR,  s.  m.  C'est  l'individu  qui  s'adonne 
habituellement  à  l'une  des  pèches  maritimes  dont*  nous 
avons  parié  (Foi/.  Pèche),  et  dont  il  est  ici  encore  ex« 
clusivement  question.  Les  différences  qu'établit^  entre 
ees  mêmes  pèches,  la  proportion  des  difficultés  et  des 
dangers  relatifs  qu'elles  présentent,  constituent  les  dis- 
tinctions à  remarquer  entre  les  pêcheurs  sur  le  littoral, 
les  pêcheurs  |)our  la  morne,  à  la  cète  de  Terre-Neuve, 
ainsi  qu'à  Saint-Pierre  et  Miquelon ,  comme  les  pê« 
chenrs  sur  le  grand  banc,  et  les  pêcheurs  en  haute 
mer,  à  Islande,  puis  enfin  ceux  qui  se  livrent,  en  af- 
frontant le  maximum  des  difficultés  et  des  périls,  à  la 
pèche  de  la  baleine.  A  ce  point  de  .vue,  la  pèche  sur  le 
littoral  serait  le  premier  degré  d'apprentissage  du  mé- 
tier de  la  mer,  la  pêche  à  la  cète  et  à  Saint-Pierre  le 
•econd  ;  les  autres  pèches  de  la  morue  sur  le  grand 
banc  et  à  Islande,  exigeant  déjà  des  matelots  faits,  et 
la  pèche  de  la  baleine  nécessitant  l'emploi  des  meil- 
leurs et  des  plus  intrépides  marins.  Il  convient  toute- 
fois de  reconnaître  que  la  pèche  sur  le  littoral  expose 
très  souvent  les  hommes,  plus  ou  moins  expérimentés, 
qui  la  pratiquent,  à  des  périls  de  mer  sérieux,  ainsi  que 
le  prouvent  de  nombreux  sinistres,  eu  égard  à  l'espèce 
de  bateaux  employés  pour  cette  pèche,  et  qui,  ne  leur 
permettant  pas  de  tenir  la  mer  dans  les  gros  temps,  les 
force  à  rentrer  dans  le  port,  quoique,  dans  ces  circon- 
•tances,  les  attérages  offrent,  comme  on  lésait,  déplus 
grandes  difficultés  que  la  navigation  hauturière.  La 
fréquence  des  sinistres  qu'éprouve  cette  pêche,  semble 
devoir  porter  à  examiner  s'il  n'y  aurait  point,  pour  les 
atténuer,  quelque  mesure  à  prendre^  soit  en  ce  qui  con- 
cerne la  construction  des  bateaux,  soit  sous  le  rapport 
des  moyens  de  sauvetage  à  organiser  (F«?i^.  Sauvetage.) 

PEIGBÎER ,  V.  a.  On  peigne  le  chanvre  sur  un  pei* 
gué  de  fer,  afin  de  séparer  Tétoupe,  le  chanvre  de  pre- 
mier brin  et  le  chanvre  de  second  brio. — On  peigne 
les  bouts  des  torons  d'un  cordage  qui  fait  épissure,  et 
on  sépare  ainsi  les  fils  qui  les  composent,  afin  de  les 
étendre  uniformément  entre  les  torons  du  cordage 
épissé. 

P£IGNON,  s,  m.  Faisceau  de  chanvre  peigoé,  dont 

(i)  Voy.  àinnaleê  MarUitMi  i8SS ,  païUe  non  officia. 


eu  fileur  garnit  une  quenouille  ou  bien  se  forme 
ceinture,  pour  le  filer. 

PEIGNURE,  s.  f.  Extrénoité  4es  torons  qoi  ont 
été  peignés.  {Voy.  PEiGNsa.) 

PELARDEAU,  s.  m.  Sorte  de  placard  fait  d'uft 
bout  de  planche  ou  d'une  plaque  de  plomb»  ganir 
d'étoupe  suivée,  que  les  calfata  clouent  provisoiremoit 
sur  les  trous  de  boulet  d'un  bâtiment  qpk  combat  on  a 
combattu. 

PELLE  D'AVIRON,  s.  f.  çroy.  Pale.) 

PELOTA.  JXacelle  faite  avec  une  peau  de  bœni^  en 
usage  à  Buénos-Ayres. 

PELTA ,  s.  m.  Nom  qu'on  donne  à  un  matelot  em- 
barqua sur  un  terre-neuvier,  pour  les  gros  ouvrages. 

PENDANT  D'OREILLE  ,  s.  m.  Nom  qu'on 
donne  aux  poulies  simples  de  drisses  de  bonnettes  de 
hune  et  de  bonnettes  de  perroquet,  qui  pendenl  à 
l'extrémité  des  vergues. 

PENDEUR  ou  PAriTOiR,  s.  m.  Cordage  groe, 
court  et  fourré,  qui  embrasse  la  tète  d'un  mât  et  dont 
les  deux  bouts  pendent  sur  les  haubans  inférieurs.  1} 
sert  à  crocher  des  caliornes,  candelettes  et  palans,  II  y 
a  aussi  des  pondeurs  aiix  bouts  de  vergnes,  qui  servent 
aux  palans  de  bredindin  et  à  ceux  des  bouts  de  vergues^ 
— Les  pendeurs  de  carène  ou  de  redresse  sont  capelév 
à  la  tète  du  m&t  du  ponton,  sur  lequel  on  abat  on  bàlt<^ 
ment  en  carène,  et  resoivent  les  caliornes  à  l'aide  de»t 
quelles  on  redresse  ce  bâtiment. 

PENE ,  s.  /.  Morceau  d'étoffe  de  laine,  qui  fait  par- 
tie du  guipon  d'un  calfat. 

PENE  AU.  Faire  peneau,  c'eat  préparer  une  ancre  â 
être  mouillée  ;  larguer  la  serre  boqse  après  avoir  éta« 
lingue  le  câble. 

PENICHE,  s.  f.  Canot  légers  bordé  à  clin,  et  bor^ 
dant  6  ou  8  avirons. 

PENNE,  $.  f,  Bout  supérieur  d'une  vergue  à  an- 
tenne. Faire  la  penne,  c'est  apiquer  cette  vergue  le  long 
du  mât. 

PENON ,  s.  m.  Petite  girouette  formée  d'un  fil  â 
voile,  garni  de  petites  tranches  de  iiége  très  mineei, 
sur  le  contour  desquelles  sont  implantées  de  petites 
plumes.  Ce  penon,  qu'on  fixe  à  volonté  sur  l'un  des 
hords  d'un  bâtiment,  sert  à  indiquer  le  vent  qui  règne* 

PENSION ,  s.  /.  Titre  de  la  rémunération  annuelle 
et  viagère  d'un  service  accompli  pendant  un  oiertaîn 
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nombre  d'années,  en  général. 

Relativement  aux  pensions  que  les  lois  attribuent  k 
raison  des  services  rendus  à  l'Etat,  ces  pensions  son! 
de  deux  ordres  distincts  :  1<»  les  pensions  à  titre  pure- 
ment rémunéra tif  ;  ce  sont  celles  dont  la  concession  eat 
exempte  de  tout  prélèvement  préalable  sur  la  solde  des 
individus  appelés  à  les  obtenir  ]  2fi  les  pensions  à  titre 
contributif  ou  onéreux;  celles  dont  l'allocation  est  su- 


boi'doDDée,  non  pl«g  scnkineDt  à  U  durée  des  sernces, 
OMis  eoeore  à  la  condîtioo  d'une  retenue  mensuelle  que 
muni  la  solde  d'adÎTité  des  futurs'  pensionnaires,  la^ 
quelle,  ea  conséquence,  se  trouve  d'autant  réduite.  A»- 
eune  pension,,  dans  la  marine,  n'est  accordée  qu'i  ce 
dernier  titre. 

]Voas  arooa  établi  {Yoy.  Ihtàlidbs  de  la  vARiifs) 
que  le  montant  Jtotal  des  retenues  exerces,  à  raisoD  de 
^  centimes  par  franc^sur  la  solde  (et  accessoires)  des 
officiers,  des  matins  et  des  employés  de  toute  classe,  a 
été,  pour  1S40,  de  l,lM,00afr.  environ  ;  que  le  chiffre 
des  retenues  sur  les  salalrea  des  marins  employés,  soit  au 
commerce,  soit  à  la  pèche,*et  naviguant  à  salaires  fixes 
00  à  la  part,  s'est  élevé  à  560,000  lir.,  etc.,  et  nous 
avons  fait  connaître  les  diverses  autres  ressources  à 
l'aide  desquelles  b  caisse  des  Invalides  de  la  marine 
pourvoit  au  paiement  des  pensions,  à  celui  des  secours, 
eC enfin  des  frais,  rais  é  sa. charge;  les  recettes  et  les 
dépenses  de  cette  caisse  se  balançant,  an  surplus,  en 
un  chiffre  de  8,300,000  à  8,400,000  fn 

D'autre  part,  nous  avons  reconnu  que  les  pensions 
d'ancienneté,  et  les  pensions  peur  blessures,  dans  les 
divers  services  du  département  de  la  marine  et  des  co- 
knies,  ont  été  évaluées,  pour  la  mènke  année  IMO,  à 
une  somme  de  5,320,000  fr •,  y  compris  les  pennons  des 
veuves,  soit  d'officiers,  soit  de  marins,  et  que  les  peu* 
sions,  dites  demi-xo/des,  accordées  aux  marins,  après 
vingt-cinq  ans  de  navigation,  tant  sur  les  bfttimens  de 
l'Etat  que  sur  les  navires  du  commerce,  comptant  de 
l'Age  de  dix  ans,  constituent  une  autre  somme  de 
1^880,000  fr.y  d'où  il  suit  que  le  chiffre  total  des  pen- 
sions était,  à  ladite  époque,  et  est  approximativement 
encore  {les  extinctions  compensant,  k  peu  près,  les  noi»- 
velles  concessions)  de  7,200,000  fr.  Enfin,  il  est  résulté 
des  détails  dans  lesquels  nous  sommes  entrés,  au  sujet 
de  Tadministration  de  cette  caisse,  que  les  frltis  de  sa 
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gestion  sont  de  320,000  fr.  environ,  et  qu'au  1*'  jan- 
vier 1838,1e  nombre  des  pensionnaires  étant  de  15,024, 
celui  des  demi-soldiers  de  9,155,  ensemble,  24,179 in- 
dividus pensionnés,  la  moyenne  des  frais,  était  de 
13  fr.  24  c.  par  individu,  et  par  an. 

Maintenant  la  l^islation  qui  régit  les  pensions  delà 
marine  établit-elle  la  plus  juste  rémunération  des  servi- 
ces rendus  à  l'Etat?  quels  sont  les  points  principauxsur 
lesquels  elle  laisse  à  souhaiter,  quant  à  la  répartition 
qu'elle  consacre  entre  les  pensionnaires  des  divers  ordres? 

Ce  qui  frappe  tout  d'abord  c'est,  comparativement 
avec  les  dispositions  concernant  les  pensions  des  offi- 
ciers d'administration,  dans  les  ports,  l'inégalité  encore 
snbsistante,ettouteàravantagede8  chefs  et  des  commis 
des  bureaux  de  l'administration  centrale,  qui  résulte 
du  règlement,  déjà  très  ancien  (4  mars  1808),  d'après 
lequel  les  pensions  de  cet  cheb  et  commis  sont  fixées. 
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L'inégalité  est  encore  plus  remarquable,  si  Ton  rappio- 
che  les  mêmes  fixations  de  celles  afférentes  aux  autres 
corps  de  la  marine,  et  notamment  au  corps  des  officiers 
de  vaisseau,  sur  lequel  pèsent  incessamment  tonte» 
les  fatigues,  tous  les  dangers  du  pfas  rude  métier,  pen- 
dant la  paix,  sans  parler  des  chances  spéciales  autemps* 
de  guerre.  Le  contraste  dont  il  s'agit  a  soulevé  une  asser 
forte  critique,  pour  que  l'on  se  soit  efTorcé  de  l'atté- 
nuer, depuis  le  31  décembre  1833,  en  élevant  de  3  n  6 
centimes  par  franc  la  retenue  à  exercer  sur  les  appoiiH 
temens  des  chefs  et  commis  du  mmistère,  et  de  plus, 
jen  attribuant  à  la  caisse  des  pensions  la  retenue  du  pre- 
ifeiier  mois  d'appointemens  des  employés  nouvellenrant 
admis,  et  celle  du  premier  mois  d'augmentalion  de 
traitement.  On  sait,  au  surplus,  qu'un  projet  de  loi, 
embrassant  la  fixation  des  pensions  civiles  des  différons 
ministères,  a  été  présenté,  et  que  son  adoption  a  été, 
de  session  en  session,  ajournée^  les  questions  qu'il  a  fait 
-naître  n'ayant  pas  obtenu  de  solution.  . 

C'est  par  la  loi  du  18  avril  1831  que  les  pensions 
militaires  pour  ancienneté  de  services,  les  pensions  de 
retraite  pour  cause  de  blessures  ou  d'infirmités,  et  enfin 
les  pensions  des  veuves  et  orphelins  sont  réglées.  !Nous 
renvoyons  à  cette  ^Ifii  pour  les  dispositions  de  détail  que 
roflt  désirerait  connaître;  mais  nous  ne  pouvons  nous 
abstenir  de  signaler  dans  son  article  7  une  absurdité 
tellement  palpable  qu'on  ne  saurait  concevoir  comment 
elle  a  pu  être  introduite  dans  cette  loi,  ni  s'expliquer 
comment  l'application  a  pu  en  être  faite. 

D'après  l'un  des  paragraphes  de  cet  article,  le  temps 
passé  en  captivité,  comme  prisonniw  de  guerre,  par 
suite  d'un  service  militaire  accompli,  soit  en  Europe, 
soit  hors  d'Europe,  est  compté  pour  le  bénéfice  des 
campagnes  ;  puis,  par  un  autre  paragraphe,  ce  même 
bénéfice  de  campagne  n'est  attribué  qu'au  service  mili- 
taire accompli  hors  d'Europe,  à  l'exclusion  du  même 
service  rempli  en  Europe. 

Ainsi,,  qu'un  officier  de  l'un  des  corps  de  la  marine 
ait  re{u,  en  temps  de  guerre,  une  mission  qui  l'a  ooih 
duit  sur  un  point  quelconque  situé  en  Europe,  e*eat 
vainement  qu'il  aura  rendu  d'éminens  services,  qu'il 
aura  eu  i  supporter  toutes  les  fatigues^  toutes  les  priva- 
tions, qu'il  aura  même  été  blessé  par  le  feu  de  l'ennemî, 
tout  cela  sera  considéré  comme  non-avenu,  lors  de  la 
fixation  de  sa  pension,  s'il  n'a  eu  la  seule  bonne  chance 
qui  lui  était  laissée,  celle  d'être  fait  prisonnier  ;  car, 
c'est  pour  cette  chance  seulement,  entre  tant  d'autres, 
qu'il  sera  récompensé. 

On  conçoit,  pour  les  circonstances  où  il  a  été  que»* 
tion  d'appliquer  cette  étrange  disposition,  que  Fadmi- 
nîstration  de  la  caisse  des  Invalides,  dans  sa  préoccu- 
pation constante  d'alléger  ses  charges,  n'ait  pas  hésité  à 
se  prononcer  contre  le  plus  juste  droit,  tout  en  le  re. 
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connaissant,  mais  que  le  conseil  d'élat,  appelé,  par  son 
institution,  à  faire  prévaloir  les  principes  d'équité,  ait 
rendu,  dans  un  esprit  de  fiscalité,  et  tout  en  les  procla- 
mant absurdes,  des  décisions  diamétralement  contraires, 
en  effet,  et  à  ces  principes  et  au  plus  simple  bon  sens, 
c'est  ce  qu'on  ne  saurait  expliquer,  et  pourtant  ce  qui 
a  eu  lieu,  dans  le  pays  dont  on  vante  la  législition. 

Si  Ton  veut,  en  définitive,  scruter  ce  qui,  au  fond,  a 
motivé  cette  anomalie,  elle  serait,  à  ce  qu'il  paraît,  le 
résultat  de  l'étrange  concession  faite  par  le  déparle- 
ment de  la  marine  au  département  de  la  guerre,  à  rai- 
son de  ce  que,  pour  les  militaires  appartenant  à  ce  der- 
nier département ,  le  droit  à  la  pension  d  ancienneté 
n'est  acquis  qu'après  trente  ans  accomplis  de  service 
effectif,  tandis  que  pour  les  officiers  de  la  marine,  et 
pour  les  marins  de  tous  les  grades,  le  même  droit  est 
acquis  après  vingt-cinq  ans  de  service  ;  on  n'aurait  rien 
trouvé  de  mieux,  pour  compenser  la  différence,  que  la 
disposition  absurde  dont  11  s'agit,  comme  si  cette  diffé- 
rence n'étaîtpas  pleinement  justifiée  parcelle  qui  existe 
entre  les  deux  armes,  comme  si  l'on  pouvait  ignorer 
que,  pour  le  marin,  il  n'y  a  point  de  temps  de  fiaix, 
puisqu'il  a  toujours  à  lutter  contre  la  mer,  quand  il  n'a 
pas  à  vaincre,  à  la  fois,  et  la  tempête  et  Tennemi. 

En  ce  qui  concerne  plus  particulièrement  les  pen- 
sions qu'obtiennent  les  officiers-mariniers  et  matelots 
de  toute  classe,  il  nous  reste  à  faire  connaître,  ainsi 
que  nous  Tavons  annoncé  {Foy.  Invalides  de  ll  ma- 
rine), les  avantages  de  cet  établissement  pour  les  ma- 
rins et  leurs  familles. 

Ces  avantages  se  rapportent,  d'une  part,  à  la  per- 
ception des  retenues  exercées  sur  la  solde  des  marins, 
et  qui  leur  donnent  droit  à  la  pension  ;  d'autre  part,  au 
paiement  de  cette  pension  aux  marins  et  à  leurs  fa- 
milles, à  celui  des  sommes  qui  leur  sont  accordées  à 
titre  de  secours. 

Ainsi,  les  retenues  sont  décomptées,  dans  tous  les 
ports,  par  les  commissaires  de  l'inscription  maritime, 
d'après  le  rôle  d'équipage  dont  est  porteur  chaque  ca- 
pitaine, maître  ou  patron  de  nayire;  et,  en  outre,  ce 
rôle  d'équipage  sert  à  constater,  dans  Tintérèt  du  ma- 
rin ou  de  sa  famille,  i°  les  conditions  de  l'engagement 
envers  l'armateur  ou  le  capitaine  ;  2^  la  durée  de  la  na- 
vigation d'api  es  laquelle  la  pension  sera  réglée  un  jour; 
3"  les  évènemens  de  mer  et  autres  relatifs  à  l'état  civil 
du  marin. 

Les  mêmes  commissaires  sont  chargés  d'opérer  les 
décomptes,  tant  de  la  solde  et  des  parts  de  prises  ver- 
sées dans  la  caisse  des  gens  de  mer,  pour  le  compte  des 
marins  absens  au  désarmement  des  bàtimens  de  l'Etat 
ou  des  navires  du  commerce,  que  des  produits  d'inven- 
taires de  tous  marins  décèdes  en  mer»  ou  dans  les  co- 
lonies ot  consulats  ;  et  comme  le  titre  du  marin  qui  a 
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gagné  la  solde  ou  les  parti  de  prises,  comme  celai  de 
sa  famille  au  produit  de  tout  inventaire  après  àécés, 
sont  imprescriptibles,  l'administration  ne  cesse  poin^» 
lorsque  les  produits  demeurent  sans  réclamation,  de 
rechercher  les  ayans-droit,  de  les  avertir  toutes  les 
fois  qu'elle  peut  les  découvrir,  et  de  les  mettre  en  pos- 
session de  ce  qui  leur  appartient,  en  tout  temps  et  sans 
prélèvement  d^ucune  sorte. 

Il  en  est  de  môme  des  produits  dé  bris  et  naufrages 
non  réclamés  et  versés,  pour  ordre  seulement,  à  la  caisse 
des  Invalides,  après  un  premier  dépôt  temporaire  à  la 
caisse  des  gens  de  mer  ;  l'administration,  après  avoir 
pourvu  d'office  au  sauvetage  (à  défaut  des  armateurs^ 
propriétaires  ou  autres  ayant  mandat  spécial),  recher- 
che et  avertit,  par  toutes  les  voies  et  avec  la  plus  con- 
sciencieuse activité,  les  propriétaires  ou  assureurs  des 
objets  sauvés. 

Au  second  point  de  vue  des  avantages  ique  nous  dé- 
veloppons, comme  assurés  aux  officiers-mariniers  et 
marins  par  l'établissement  de  la  caisse  des  Invalides, 
celui  du  paiement  tant  des  pensions  que  des  secours 
alloués  aux  marins  et  â  leurs  familles,  ainsi  que  du 
remboursement  des  divers  produits  leur  appartenant 
qui.  viennent  d'être  rappelés,  aucune  précaution  o'a  été 
omise  pour  faciliter  ce  paiement  et  pour  épargnera  ceë 
marins  et  à  leurs  veuves  jusqu'à  la  plus  légère  perte  et 
jusqu'au  moindre  embarras.  Ce  sont  encore  les  commis- 
saires de  rinsorîption  maritime,  auxquels  sont  adjoints 
des  syndics,  dansles  localités  \es  plus  éloignées  des  cen- 
tres de  population  (^.  Inscription  maritime),  qui  sont 
chargés  de  dresser  des  états  de  revue  des  pensionnai- 
res dont  nous  parlons,  ce  qui  les  affranchit  des  forma- 
lités et  des  frais  de  certificat  de  vie,  puis  de  leur  payer 
oi|  faire  payer  leurs  pensions  par  trimestre  ou  par  mois, 
au  choix  des  marins  ou  do  leurs  veuves,  quant  aux  dé- 
légations consenties  à  leur  profit,  sans  que  les  uns  et 
les  autres  soient  soumis  à  aucun  déplacement.  Les 
mêmes  facilités  sont  données,  pour  les  allocations  qui 
proviennent  des  décomptes  de  solde  ou  de  parts  de  pri- 
ses, de  produits  d'inventaire,  etc.,  et  sont  dues  à  ces 
mêmes  marins  ou  à  leurs  familles;  n'oublions  pas,  en- 
fin, que  ce  patronage  est  ainsi  exercé  envers  un  très 
grand  nombre  (18  &  20,000)  de  pensionnaires. 

Telles  sont  aussi  les  considérations  que  la  marine  a 
fait  valoir,  lorsque,  sur  les  représentations  de  la  cour 
des  comptes,  il  a  été  question  d'attribuer  au  minis- 
tère des  finances  le  paiement  des  pensions  de  la 
marine  comme  celui  des  pensions  de  tons  les  autite 
services  ;  et  il  semble,  en  effet,  que  ce  serait  porter 
une  très  forte  atteinte  à  l'inscription  maritime,  que 
de  détruire  une  institution  qui  la  corrobore,  qui  en 
est  ie  juste  et  sage  complément.  [Voy.  Invalides  de  la 
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PENTE ,  t.  f.  Les  parties  latérales  d'une  tente, 
soit  en  toile,  soit  en  autre  tissu,  qui  pendent  yerticale- 
naent,  sont  nommées  pentes  de  tente. — La  pente  d'un 
mÂt  autre  que  le  beaupré  est  son  inclinaison. 
PEOTE,  s.  /.  Chaloupe  Vénitienne»  très  légère. 
PERÇAGE,  s.  m.  On  nompie  ainsi,  en  construc- 
tion, la  série  des  travaux  très  importans  qui  ont  pour 
objet  l'assujettissement  et  la  liaison  de  toutes  les  par- 
ties de  la  charpente  d'un  bâtiment.  lis  consistent  k 
percer,  à  ouvrir,  verticalement,  horizontalement  ou 
obliquement,  suivant  les  meilleures  directions,  sous  le 
point  de  vue  de  la  liaison  ,  les  trous,  dans  lesquels  les 
longues  chevilles,  soit  de  bois,  soit  de  fer,  soit  de  cui- 
vre, doivent  être  chassées,  et  pénétrer,  en  traversant 
un  certain  nombre  de  pièces  superposées,  ajustées  et 
ècarvées  les  unes  contre  les  autres,  dans  les  positions 
les  plus  diverses.  Ces  premiers  détails  établissent  que 
le  travail  dont  nous  parlons  eiige,  non  seulement  de 
l'habileté  de  main,'  mais  aussi  un  coup  d'oeil  exercé  pour 
conduire  les  tarières,  de  diverses  grosseurs  et  longueurs, 
que  Ton  emploie  successivement   (surtout  en  ce  qui 
concerne  les  chevilles  qu'il  faut  river,  ou  goupiller  sur 
virole,  à  l'intérieur,  quand  leurs  bouts  y  sont  arrivés), 
de  manière  à  éviter  de  rencontrer  d'autres  chevilles 
ainsi  que  des  aboutsd'écarts  ou  des  bords  d'entailles,  et  à 
atteindre,  dans  leur  plus  grande  force,  toutes  les  pièces 
qu'il  s'agit  d'unir  étroitement.  Avant  de  déterminer  la 
direction  d'un  trou  de  cheville  d'une  certaine  longueur, 
il  est  donc  nécessaire  d'aller  souvent,  de  l'intérieur  à 
l'extérieur  du  vaisseau,  pour  prendre  des  points  de  re- 
père, etc.;  puis,  il  faut  proportionner,  avec  le  plus 
grand  soin,  les  diamètres  des  trous  à  ceux  des  chevilles, 
en  tenant  compte  de  la  pression,  dans  le  bois,  qu'elles 
devront  exercer,  pour  s'y  fixer  solidement.  On  voit  qu'un 
bon  maître,  de  bons  contre*maîtres  et  ouvriers  perceurs 
composent,  dans  les  arsenaux,  une  classe  de  travailleurs 
extrêmement  précieux-,  et  cependant  ils  y  sont  peu  fa- 
vorablement traités ,   comme  nous  l'exposerons  bien- 
tôt. {Voy,  Perceur.) 

L'importance  des  travaux  de  perçage  est,  au  surplus, 
bien  appréciée,  et  ces  travaux  ont  été  successivement 
perfectionnés,  à  commencer  par  Tadoption  des  che- 
villes et  des  clous  de  cuivre  (à  l'exclusion  absolue  du 
fer),  pour  la  carène  ou  œuvre-vive  de  tout  bâtiment  de 
guerre  destiné  à  recevoir  un  doublage  également  en 
cuivre.  Des  devis  d'échantillons,  tant  de  ces  chevilles 
et  de  ces  clous  de  cuivre  que  des  chevilles  et  des  clous 
de  fer,  lesquels  devis  sont  en  rapport  avec  les  échan- 
tillons des  bois,  déterminent  les  grosseurs  ou  diamè- 
tres et  longueurs  des  uns  et  des  autres,  ce  qui  permet 
d'évaluer  très  approximativement  la  dépense,  fort  con- 
sidérable, à  faire  pour  cette  partie  de  la  construction 
des  bâtimena  de  tout  rang. 
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La  mise  en  place,  enfin,  de  toutes  les  ferrures  d'ar-  - 
mement  d'un  vaisseau,  telles  que  crocs  de  sabords,  bou- 
cles et  pitons  de  manœuvre,  manchons  d'écubiers,  gar- 
nitures de  bittes,  chandeliers  de  bastingage,  etc.,  est 
pareillement  du  ressort  spécial  des  ouvriers  perceurs* 
Le  dépôt  central,  autrefois  la  grande  cabane  àuper^ 
çagCy  est  l'espèce  de  magasin  dans  lequel  on  réunit, 
pour  les  délivrer  aux  ouvriers  perceurs,  au  furet  à  me- 
sure des  besoins,  les  chevilles  de  fer  ou  de  cuivre,  les  vi- 
roles, etc.,  puis,  les  tarières  et  les  autres  outils  et  usten- 
siles de  la  profession,  et  enfin,  l'approvisionnement  en 
ferrures  d'armement,  soit  neuves,  soit  ayant  servi,  et 
provenant  des  désarmemens  ou  des  démolitions. 

PERCER ,  V.  a.  Ce  serait,  dans  la  série  des  travaux 
de  construction,  exécuter  ceux  spéciaux  de  perçage 
{Voy.  ce  mot)  ;  mais  l'expression  de  percer  s'applique 
plus  particulièrement  à  l'opération  qui  consiste  à  percer, 
â  ouvrir  les  trous,  soit  de  chevilles,  soit  de  gournables, 
séparément  du  travail  qui  a  pour  objet  de  chasser  et 
mettre  ces  chevilles  ou  ces  gournables  en  place.  [Foy. 
Perceur.) 

Le  nombre  des  embrasures  ou  sabords,  ouverts  oa 
percés  dans  les  murailles  des  ponts  en  batterie  d'un 
bâtiment  de  guerre,  détermine  le  nombre  de  bouches  à 
feu  dont  il  sera  armé  ;  c'est  pourquoi  l'on  dit  de  ce  bâ- 
timent qu'il  est  percé  pour  N  canons,  soit  qu'il  ait. 
toute  son  artillerie,  soit  qu'il  n'en  prenne  qu'ube* 
partie. 

PERCEUR,  s.  m.  C'est,  dans  les  arsenaux  de  la 
marine,  tout  ouvrier  qui  est  chargé  d*un  travail  de 
perçage.  {Voy*  ce  mot.) 

Nous  avons  donné  un  aperçu  de  cette  partie  impor- 
tante des  travaux  de  construction,  en  faisant  observer 
que,  nonobstant  l'intérêt  qui  s*y  attache,  les  perceurs^ 
composent,  dans  les  ports,  Tune  des  classes  d'ouvriers 
qui  sont  le  moins  favorablement  traités,  sous  lerapport 
du  salaire,  comparativement  avec  la  majeure  partie  des 
ouvriers  d'autres  professions!  Il  nous  reste  à  ajouter 
que  c'est  à  raison  même  de  cet  intérêt  qu'a  lieu 
l'anomalie  apparente,  résultant  de  cet  exposé;  nous 
allons  l'expliquer  succinctement. 

Ainsi  qu'il  y  a  eu  lieu  de  le  faire  remarquer  {Foy. 
Farrigatiois),  le  système  de  régie  économique  des  ar- 
senaux de  la  marine  admet  que  non  seulement  les 
travaux  de  confection  exécutés  dans  les  ateliers,  mais 
aussi  ceux  de  construction  qui  s'opèrentsur  leschantiers, 
soient  payés  à  proportion  de  leur  importance,  d'après 
des  tarifs  de  main-d'œuvre; qu'en  d'autres  termes,  ces 
travaux  soient  effectués  par  entreprise,  ou  plus  exacte- 
ment  encore   par  associations   d'ouvriers.   Selon  ce 
mode,  d'une  part,  on  obtient,  avec  le  même  nombre  de 
travailleurs,  une  plus  grande  masse  d'ouvrages  dont, 
en  définitive,  la  main-d'œuvre  coûte  moins  cher;  et 
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d^aatre  part,  les  ouvriers  gagnent  de  meilleurs  sa- 
laires; leur  paie  peut  s'élever  jusqu'à  2  francs  50  cen- 
times, ou  môme  â  francs  par  jour. 

Mais,  à  côlô  de  ces  travailleurs,  dont  la  paie  est  d'au- 
tant plus  forte  qu'ils  ont  fait  plus  d^ouvrage,  se  trouvent 
deùi  classes  nombreuses:  celle  des  calfats  et  celle  des 
perceurs,  pour  lesquelles  on  juge  qu'il  serait  imprudent 
d'adopter  te  mode  de  salaire  tarifé,  eu  égard  à  l'impor^ 
tance  des  soins  minutieux  à  apporter  dans  le  travail 
spécial  confié  à  chacune  de  ces  professions  d'ouvriers, 
soins  qui  semblent,  en  effets  inconciliables  avec  là  pré- 
cipitation plus  ou  moins  grande  ^ui  accompagne  ordi- 
nairement tes  travaux  accomplis  à  la  tâche  [P^oy.  TRil'^ 
Vaux).  Il  en  résulté  que  les  ouvriers  calfata  et  perceurs 
se  voient  condamnés  à  ne  gagner  jamais  que  là  mes- 
quine jbiitnéé  (de  1  franc  20  à  1  frabC  60  (ientlmes)^  qni 
leuf  est  assignée  par  les  réglemens,  quelle  que  soil 
l'habileté  qu'ils  acquièrent,  selon  leuf  Intellîgende  ob 
leur  dextérité,  quelle  que  soit  Tardent  dont  ils  foht 
][)reuve  sur  les  travaux. 

La  gravité  de  cet  inconvénient  a  été  fort  Atténuée, 
quaht  aujc  ouvriers  calfats,  au  moyen  du  cumul  de  leur 
ptofesslon  avec  celle*  de  charpentier,  qtie  l'ofi  a  pu  au- 
ioriSet^  après  avoir  astreint  les  jeunes  apprentis  chàf- 
pentiets  à  accomplir  Un  double  noviciat  de  chai'penlâge 
et  de  calfatage,  et  en  organisant,  par  suite,  des  escoua- 
des de  ôhatpentîerë-calfats ,  auxquels  on  alloue  uhe 
haute  paye  de  10  centimes  par  jour,  à  titre  d'indemnité, 
potit  les  circôpstànces  où  on  les  détache  des  travaux 
'  exécutés  à  i^etitreprise. 

Nous  pensons  qu'une  mesuré  dnaloguè  serait  t)i'l8e 
très  utileitiétit,  quant  à  Certains  travaux  de  perçage,  du 
itioifis,  tels  que  ceux  du  grand  clonage  eb  fer  et  en  cuivré, 
du  gdurnàblagë,  et  delà  mise  en  place  d'ub  bob  botnbre 
de  ferrures  d'armement,  lesquels  traVaux  Seraient,  d'ail- 
lëdrs,  toujours  faite  sous  la  conduite  des  maîtres  et  con- 
tre-iiidtres  perceurs,  avec  cette  différence  qile  les  char- 
pebtiers- perceurs  pourraient  presque  Constammefit^ 
Comme  les  charpentiers,  travailler  à  la  tâche  dans  leur 
doublé  profession.  On  ne  réserverait,  pour  être  toujours 
•  employés  à  la  journée,  qtie  les  ouvriers  perceurs  l6s 
plus  habiles  â  exécuter  les  travaux  de  chevillage  qui 
Ibtétessent  essentiellement  la  solidité  des  liaison^  du 
bâtlttiebt,  comme  l'on  réserve  toujours  les  Calfats  lea 
plus  expérimentés  pour  les  travaux  qui  intéressent,  soûs 
Un  autre  rapport,  sa  sûreté  ;  et  le  nombre  dés  ouvriers^ 
uniquement  perceurs,  étant  alors  fort  restreint,  il  de- 
viendrait facile  de  leur  attribuer,  ainsi  qu'il  est  cobve- 
nable,  un  salaire  quotidien  plus  élevé. 

tERDAIVT,  «.  m.  te  perdant  de  l'eau,  c'est  le  ju- 
sfltbt,  èbe  ou  reflux. 

PEftMTlOiV ,  s.  /.  Un  bâtiment  est  en  perdition, 
Il  est  menacé  du  dabger  de  périr  « 
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i^ËRMÈ,  V.  d.  ta  bàtiibenl  péM  séi  niâU,   ion 

gouvernail,  etc.;  il  perd  sa  marche,  il  perd  son  erre. — 
On  perd  ses  embarcations,  on  perd  là  terre  de  Tue^  oA 
perd  le  fond,  lorsque  la  sonde  ne  l'atteint  plus.  —  Lit 
mer  perd.  —  Lé  courant  perd,  etc. 

l^ËilORÈ  (se),  V.  pron.  Faire  naufrage,  ^é  perdre 
sur  une  côte ,  sur  im  banc,  sur  un  écueil. 

ï»ERtËCtIOlVlVËMENT,  s.  m.  Effet,  au  point 
de  vue  le  plus  élevé,  d*abord,  de  l'action  de  perfec- 
tionner. 

Introduire  dans  une  institution,  dans  un  règlement 
d'administration  publique,  des  changemens  jugés  suscep^ 
tibles  de  produire  de  meilleurs  résultats  :  tel  est  Vettel 
de  premier  ordre,  qui  6e  rapporte  à  la  législatioD,  et, 
quant  k  botre  sujet  spécial,  â  la  législation  maritime  ; 
tel  est,  subsidiairement,  celui  attendu,  et  plus  ou  moins 
efficacement  obtenu,  des  nombreuses  ordonnances  por- 
tant organisation  des  divers  corps  ^t  des  divers  serri- 
ces  de  la  marine.  Kous  avons  envisagé,  à  l'occasion  dé 
plusieurs  articles  {P^oy.  Instiiution,  Orgâiiisation), 
les  perfectionnémens  acquis,  et  les  principaux  de  eeifx 
qui  restent  à  ëoubaiter,  dans  l'établissement  dé  ces 
bases  fondamentales  de  la  force  naVale  de  toute  nation. 

Après  les  lois  et  les  ordonnances  constitutives,! pro- 
prement parler,  de  celte  forcé  en  t^rance,  viennent,  eô 
vite  de  son  emploi,  ainsi  que  de  la  navigatiort,en  géné- 
ral, les  régies  qui  ont  pour  objet  d*en  perfectionner  le 
développement,  eb  formant  des  ofËciers  instruits,  dans 
les  diverses  branches  du  service  (f^oy,  InstroctionJ, 
en  faisant  dresser  de  boùvëlles  Cartes  hydrographiques, 
en  corrigeant  les  anciennes  {P^ày,  t'itOTEJI,  èb  enCoûfi- 
geant  toutes  les  expéditiofas  propres  à  accroître,  dans 
les  plbs  larges  proportions,  lé  nombre  des  hommes  qoi 
se  touent  aii  métier  de  la  hieF  {F^oy.  PÉcheJ.  Voilà, 
très  succinctement,  potir  le  personnel  ;  et ,  relative- 
ment au  matériel,  en  donnant  toute  l'extensiob  possible, 
avec  la  meilleure  directiob,  aux  recherches,  aux  inves- 
tigations, dont  le  but  est  que  la  pratique  de  l'art  de  la 
construction  et  que  l'étude  d'aucun  des  ârt^  qui  à'y  rat- 
tachent né  restebt  eb  arrière  des  progrès  accomplis, 
âousces  rapporta,  par  les  autres  puissances  matilimeft. 

C'est  â  ce  dernier  poibt  dé  Vue  qbe  nous  avons  ré- 
servé poiir  le  présent  article,  d'une  part  (Foy.  Géjiik 
maritime),  les  observations  suggérées,  soit  par  rétablis- 
sement du  conseil  deé  (ravàUx  stibstitué,  comme  bobs 
l'avons  rappelé,  prèsdd  ministère  de  lathariné,  âl'ab- 
cien  conseil  des  constructions  bavale^,  sdit  parles  mis- 
sions qui  sont  données  â  dés  Ingénieuri  dé  fa  marihe 
{P^oy.  ÔRGANiSATtoi^],  et,  d'Ube  autre  part,  les  déUlls 
annoncés  â  plusieurs  triofi,  suk*  quelque^  perfeétidobe- 
mens,  d'un  intérêt  plus  spécial,  k  sigbàler. 

i^ous  nous  sommes  efforcé,  ab  thot  OâgànisàtioiI,  de 
faire  comprendre  A  quelle  tfobditiôff  I6  cûbééit  dé^  tfa- 


PB» 

vaiiiç  pourrait  ^cquérjr  la  prépondérance  d'utilité  posi- 
iÎTe,  que  la  capacité  individuelle  des  inspecteurs  géné- 
raux des  divers  services  qui  composent  ce.  conseil  ne 
auflit  pas  k  lui  donner,  dans  son  vague  état  de  commis* 
sîon  mif  te,  e(  en  l'absence  des  comités  spéciaux  des 
constrQçtjops  navales,  de  j'artillerie,  et  des  travaux  hy- 
drauliques qui,  par  analogie  avec  l'organisation  du 
ministère  de  U  guerre,  devraient,  chacun  en  ce.  qui  le 
concerne^  éclairer  préalablement  les  questions,  soit 
d'art,  soit  d^  gestion  économique,  soulevées.  I^ou^ 
ajout^roDs  que  |a  qualification  de  conseil  de  perfection^ 
nement  du  matériel  naval  serait  plus  propre  quq  pelle 
4e  «on#eiI  des  travaux  (qui  sefnble  iropliqqer  TidéQ 
toiaU4-f(|it  fausse  de  dircfctioo  de  ces  travaux)  ^  api^pj- 
Qe^  ^t  à  rappeler  sans  cesse  le  but  principal  de  la  misi 
fioq  qui  lui  est  ou  doit  lui  être  attribuée. 

A  cap  vues  se  rattacheraient  dés  lors,  r«tioDDel|ef{ 
ment,  les  Hissions  à  donner»  non  seiilement  à  des  pffi- 
cier;  du  génie  maritime,  mais  aussi  à  des  officiers  d(| 
yfiaisseaii  et  d'artillerie,  ainsi  qu'à  des  ingénieurs  de^ 
travaux  hydrauliques,  pour  aller  dans  lef  ports  étran- 
gers étudier  les  progrès  de  toute  nature  qui  s'y  opèr 
rent,  et  quç  l'expérience  a  sanctionnés.  C'est  s(|r  1^ 
proposition  et  avec  les  instructions  émanées  (|es  pomi? 
(es  spéciaux,  puis  approuvées  par  le. conseil 4e  pfirfpc: 
\t(innemisnty  lesquelles  instructions  contiendraient  le^ 
documens  les  plus  étendi|9  fur  l'objet  spécial  de  ch^Q^n^ 
de  ces  fuissions^  qu'elles  devraient  être  dirigées;  c'es^ 
aussi  à  l'examen  du  méipe  conseil  que  les  ^apports  qui 
présenteraient  les  résultats  de^  recherches  aéraient  le 
plus  utilement  déférés.  Mais  il  faudrait  qpe  les  mission^ 
dont  il  s'agit  fussent  plus  fréquentes  q|i'elles  ne  Tod^ 
filé  j|isqq'4  ce  jour,  afin  qu'aucun  perfecti^nnepent  réel, 
dp  quelque  njifure  qu'il  fût ,   ne  pût  échapper,   et 
pour  profiter  n^éuie  des  inspirations  que  ponrrait  door 
ner  *  de»  hpmracs  intelligeos  la  vuf>  d'objet}  flifféreof 
de  ceu^  qu'ils  ont  habituellement  aoue  les  yeux.  La 
4^pense  à  faire  dans  de  telles  v^es  serait  peu  de  cho$e 
m  comparaison  des  avantage!  imniensea  qpe  l'on  en 
reMrerait  ;  cette  dépense  dûtrelle  ôtre  deipO,000  fr, 
par  an,  pe  seraitune  apmme  trësiitilementeqfployée(l); 
L'iof  rpdocMoD  des  machines  i  vapeur  dans  la  nayi- 
gation  ajoute  un  hant  degré  d'intérêt  aux  moyens  dp 
perfeptîonneoieot  dont  noufi  pfirlong  ;  il  en  résulte  la  nér 
pes^ité  dp  faire  étadier  dans  les  qsipes  étrangères,  poiir 
le^  rapporter  en  Frfnpe,  les  prpcédés  de  pratiqup 
psuelle,  de  pratiqae  d'atelier^  de  grand  et  pcUtopUl- 
l^e  gui  noua  manquent,  et  qui,  joints  ^  une  habile  dj^ 
vision  du  travail,  ont  évidoi»ment  prodnit  la  supériorité 
4'exéci^tion  que  Ton  ne  peut  popta^M»  k  pas  usines  3  des 

{!)  Rapport  sur  le  matériel  de  la  marine ,  par  M.  le  baron 
Tuptnier.  1838. 
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traversées  qu'effectueraient  des  hommes  spéciaux,  à 
bord  des  plus  grands  bâtimens  à  vapeur  des  États-Unis 
d'Amérique  et  d'Angleterre,  offriraient,  à  la  suite  de 
l'étude  de  la  fabrication  des  machines,  des  sujets  de 
méditation  très  utiles  sur  leur  emploi  à  la  mer. 

Si  le  conseil  de  perfectionnement,  fortement  recon- 
stitué par  raccession  des  comités  spéciaux,  rendrait  les 
plus  éminens  services  sous  le  rapport  des  progrès  réels 
à  provoquer  et  à  rechercher  partout  où  ils  se  sont  ac- 
complis, il  n'interviendrait  pas  moins  utilement  pour 
empêcher  beaucoup  d'essais  très -dispendieux,  de  pré- 
tendues améliorations  d'un  très  médiocre  intérêt,  et. 
pour  seconder,  quant  auxrèglemens  importanS|  tels 
que  ceux  relatifs  aux  emménagemens  et  à  l'installation 
des  bâtimens,  la  haute  autorité  du  conseil  d'ansi- 
rauté  (auquel  l'examen  et  la  sanction-  seraient  déférés 
av^nt  l'approbation  du  ministre),  faire  cesser^  enfin, 
l'anarchie  qui  existe  entre  les  pouvoirs  dépositaires  du 
matériel  naval,  et  qui  accroît,  dans  de  très  fortes  pro* 
portions,  les  dépenses  occasionnées  par  les  armemens. 

Pour  que  la  prohibition  absolue  de  tout  changement 
ne  fût  pas  alors  un  obstacle  à  de  véritables  progrès, 
il  suffirait  d'instituer,  dans  chacun  des  ports  militaires, 
une  commission  permanente  à  laquelle  serait  dévolu 
un  premier  examen  de  toutes  les  inventions  nouvelles, 
avant  leur  présentation  au  conseil  de  perfectionnement. 
Celte  commission,  qui  correspondrait  directement  avec 
le  même  conseil,  serait  chargée  de  diriger  les  expérien- 
ces, quand  elles  auraient  été  ordonnées  par  le  ministre, 
et  ce  à  l'égard  tant  des  propositions  envoyées  des 
ports  que  de  celles  dont  le  premier  examen  aurait  eu 
lieu  à  Paris  (1). 

Il  est,  enfin,  entendu  que  le  conseil  de  perfectionne- 
ment aurait  dans  ses  attributions  l'enseignement  à  don- 
ner aux  élèves  de  l'j^cole  d'application  du  génie  mari- 
time établie  au  port  de  Lorient. 

Ainsi  que  nous  le  disions  tout  -  à  -  l'heure,  une 
commission  permanente  d'examen  dans  chaque  port, 
en  relation  directe  avec  le  conseil  de  perfectionnement 
à  Paris,  constituerait  un  premier  degré  d'instruction^ 
pour  tous  les  progrès  des  arts  relatifs  à  la  navigation  ; 
ajoutons  que  s'il  ne  faudrait  pas  que  cette  commission 
eût  le  droit  de  faire  opérer  des  essais,  dont  la  dépense 
excéderait  une  certaine  somme  déterminée,  avant  l'au- 
torisation  du  ministre,  il  conviendrait,  d'un  autre  côté, 
qu'elle  fût  mise  à  même  de  bien  éclairer  les  questions, 
au  moyen  d'une  collection,  commune  à  tous  les  arse- 
naux, des  documens  déjà  acquis  à  la  science,  tamt  en 
France  qu'à  l'étranger. 

A  ce  point  de  vue,  c'est  un  puissant  moyen  de  per- 
fectionnement que  le  grand  travail ,  entrepris  par  1m 

(1  )  Voy .  1  a  mèma  Rapport. 
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ingénieurs  du  port  de  Toulon,  sous  le  titre  A'Jitas  du 
génie  maritime;  on  ne  pouvait  d'ailleurs  composer  un 
recueil  plus  intéressant  de  plans  de  bâtimens,  comme 
de  dessins  de  macliines  et  d*outils  à  l'usage  des  chan- 
tiers et  des  ateliers. 

Que  Tatelier  de  lithographie  établi,  et  si  habilement 
dirigé,  à  Toulon,  devienne  commun,  non  seulenlent  à 
^  tous  les  ports,  mais  aussi  à  tous  les  services;  que  de 
tous  les  ports,  par  Tintermédiaire  de  la  commission 
permanente  d'examen  dont  nous  venons  de  parler,  des 
dessins  des  objets  qui  concernent  tant  les  construc- 
tions navales  que  Tartillerie,  les  travaux  hydrauliques 
et  même  les  ateliers  dépendant  de  la  direction  des  mou- 
vemens,  y  soient  envoyés  pour  être  lithographies  et 
joints  à  la  collection  commencée  ;  que  pour  rendre  com- 
plète cette  collection  du  plus  haut  intérêt,  la  reproduc- 
tion des  plans  et  des  autres  études  graphiques  des 
cours  des  écoles  d'applica^tioR  afférentes  aux  services 
spéciaux  de  la  marine,  y  compris,  en  ce  qui  la  con- 
cerne, les  études  graphiques  des  écoles  d'application, 
tant  de  l'artillerie  que  des  ponts  et  chaussées,  com- 
pose le  frontispice  de  ce  grand  ouvrage; 

Qu'ensuite  les  officiers  les  plus  expérimentés  dans 
chaque  spécialité  distincte  se  partagent  la  rédac- 
tion méthodique  de  textes  explicatifs  et  descriptifs, 
coordonnés  selon  les  trois  divisions  rationnelles  : 
théorie  ;  construction  ou  fabrication;  application,  ou 
gréement  et  armement,  ou  travaux  à  la  mer  et  à  terre  ; 

Que  la  réunion,  enfin,  de  ces  textes  soit  imprimée 
pour  accompagner  V Atlas  du  matériel  naval ,  ainsi 
amené  â  la  perfection  dont  il  est  susceptible; 

£t  la  marine  alors  possédera  un  ensemble,  aussi  utile 
qu'admirable,  des  plus  précieux  documens  sur  les  pro- 
grès accomplis  ;  ce  sera  le  véhicule  le  plus  actif  des 
perfectionnemens  qui  peuvent  rester  à  souhaiter. 

Le'  nombre  des  progrès  accomplis,  depuis  quelques 
années,  dans  les  diverses  branches  du  service  de  la 
marine,  est  tel  que  nous  ne  pourrions  en  entreprendre 
ici  an  exposé  même  succinct;  plusieurs  ont  déjà,  d'ail- 
leurs, été  cités  dans  nos  articles,  et  quant  à  ceux  au  su- 
jet desquels  des  rappels  ont  été  réservés  pour  le  présent 
mot,  l'un  indiqué  au  mot  Four,  et  se  rapportant  à  la 
cuisson  du  pain,  à  bord  des  bâtimens,  sera  plus  conve- 
nablement traité  ailleurs  (^o^.  Yiyrës);  le  second, 
relatif  à  la  mise  à  Teau  des  vaisseaux,  frégates,  etc. 
{Voy.  L\?iCEMEi«T),  nécessite  une  description  sommaire 
do  l'appareil  substitué  quelquefois,  pour  cette  opéra- 
tion, au  berceau  à  roustures(^ot/.  Berou  Berceau),  et 
que  l'on  nomme  berceau  sans  roustures. 

Ce  mode  de  lancement  participe  du  système  de 
lancement  à  couettes  mortes,  et,  à  la  fois,  du  système 
de  lancement  à  couettes  vives  ou  courantes,  en  ce  que, 
d'une  part,  la  quille  glisse  dans  une  coulisse  établie  sur 
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ses  chantiers  ou  tins,  comme  pour  le  premier,  et  que, 
d'autre  part,  les  couettes  élevées  à  la  hauteur  des  fa- 
ces latérales  de  la  quille  accompagnent,  selon  le  se- 
cond système,  le  vaisseau  dans  son  mouvement  de 
descente  jusqu'à  la  mer,  et  fournissent  la  base  de 
l'appareil  étroitement  uni  à  sa  carène,  ainsi  que  nous 
allons  le  développer. 

Le  premier  travail  consiste  donc  à  élonger  et  Gxer 
solidement,  entre  le  dessous  de  la  quille  et  le  dessu 
des  tins  (ce  qui  se  fait  en  déplaçant  et  replaçant  ces 
tins  successivement),  une  file  de  forts  bordages  desti- 
nés à  former  le  fond  d'une  coulisse  qui  sera  abondam- 
ment suivée^  et  dans  laquelle  glissera  la  quille.  Il  est 
entendu  qu'au  moyen  du  nombre  de  nouveaux  chan- 
tiers ou  tins,  qu'il  peut  être  nécessaire  d'établir  et  fixer 
sur  Favant-cale  du  bâtiment ,  la  file  de  bordages  doit 
être  prolongée  jusqu'au  pied  de  cette  avant-cale. 

Supposant,  pour  la  remarque  qui  suivra  bientôt,  et 
là  coulisse  complétée  «u  moyen  de  rebords  superposés 
de  chaque  côté  de  la  quille,  et  les  couettes  courantes 
montées  sur  d'autres  couettes  mortes  ou  sur  un  massif 
solide,  quel  qu'il  soit,  de  manière  que  les  faces  inté- 
riepres  des  premières  soient  parallèles  aux  faces  exté- 
rieures de  cette  même  quille,  il  8*agit  alors  i^  de  ren-' 
dre  invariable,  comme  on  le  fait  pour  le  berceau  à 
roustures,  l'écartement  des  Couettes;  2? de  soutenir  les 
flapcs  ou  les  côtés  de  la  carène  du  vaisseau  sur  les 
couettes,  pour  le  moment  où  il  sera  lancé.  Cest  ce  qui 
s'applique,  d'ailleurs,  à  toute  méthode  de  lancement. 

'  Or,  l'écartement  des  couettes  est,  dans  le  système 
dont  nous  parlons,  et  indépendamment  de  rinstallatioo 
de  tirans  en  fer  que  nous  aurons  à  mentionner,  dou- 
blement mainienu  :  car,  d'une  part,  chaque  couette 
glissera,  ainsi  que  Tappareil  à  roustures  le  comporte, 
et  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut  pour  la  quille,  dans 
une  coulisse  suivée;  d'autre  part,  de  fortes  traverses, 
entaillées  sur  le  dessus  de  chacune  des  extrémités  des 
couettes,  tant  à  l'avant  qu'à  l'arrière  du  vaisseau, 
unissent  solidement  ces  extrémités,  s'opposent  à  tont 
écartement,  comme  à  tout  rapproohement;  Teosembie, 
enfin,  compose  une  sorte  de' grand  châssis,  en  forme 
de  parallélogramme,  et  telle  est,  par  aperçu,  la  base  de 
ce  berceau  sans  roustures. 

Pour  le  compléter,  on  établit  sous  la  earène  du  bâti* 
ment,  à  l'aplomb  du  dessus  des  couettes,  les  pièces  dites 
ventrières,  travaillées  suivant  le  contour  de  cette  ca- 
rène, et  que  supportent  des  massifs  ou  billots,  le  tout 
ainsi  que  le  présente  l'appareil  du  berceau  à  roustures; 
ces  pièces,  adaptées  contre  la  carène,  la  pressent  d'au- 
tant plus  exactement  que  cet  effet  est  produit,  à  vo- 
lonté, comme  pour  le  même  berceau,  à  l'aide  de 
langues  (ou  burins),  que  l'on  chasse  entre  le  dessus 
des  couettes  et  le  dessous  des  billots.  D'autres  pièces 
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dites  colombiers,  placées  verlicalemeoi  sur  les  couetles 
{F'oy,  Ber  ou  Berceau),  soutiennent  pareillement  les 
côtés  de  la  carène,  tant  sur  l'avant  que  sur  l'arrière  des 
▼entriëresy  et  ceux  de  ces  colombiers  qui  atteignent 
les  points  les  plus  élevés  de  la  carène,  arc-boutent, 
par  leur  tète,  contre  de  forts  taquets  à  gueule  {P^ôy, 
Taquet),  cloués  sur  cette  carène,  et  sont,  en  outre, 
maintenus  de  Tavant  à  Tarrière,  ou  réciproquement, 
dans  leur  position  verticale,  au  moyeu  d'écharpes  ou 
croisillons,  allant,  du  pied  de  chaque  colombier,  arc- 
bouter  à  la  tète  de  celui  qui  lui  est  contigu,  pour 
l'accorer  de  chaque  côté.  / 

On  voit  que  si  tout  ce  système  d*appui  des  flancs  du 
vaisseau  sur  les  couettes  est  solidement  établi  des  deux 
bords,  l'appareil,  tel  que  nous  venons  de  le  décrire, 
offre  dès  lors  les  garanties  de  sécurité  nécessaires  pour 
le  lancement,  puisqu'il  sufCt  de  frapper  à  deux  ou  trois 
reprises,  avec  ensemble,  les  langues  ou  burins  placés 
sous  les  massifs  des  ventrières,  pour  soulager  le  vais- 
seau, de  manière  à  ce  que  sa  quille,  tout  conieuue 
qu'elle  doive  être  dans  sa  coulisse  (afin  que  la  direction 
qu'elle  suivra,  lors  du  lancement,  demeure  invariable- 
ment assurée),  puisse  facilement  glisser  dans  cette 
coulisse. 

On  a  cependant  jugé  utile  d'ajouter,  dès  le  moment 
où  les  couettes  ont  été  montées,  la  disposition  particu- 
lière dont  il  nous  reste  à  donner  une  idée,  et  qui  parait 
avoir  eu  pour  objet  d'unir  la  base  du  berceau  (ou  ces 
couettes)  avec  la  base  du  bâtiment  (ou  sa  quille).  C'est 
ce  qu'il  semble,  disons-nous»  que  l'on  a  voulu  obtenir 
au  moyen  de  tirans  en  fer,  espacés  de  deux  à  trois  mè- 
tres sur  la  longueur  totale  de  la  quille,  et  qui,  partant 
des  faces  intérieures  des  couettes,  dans  lesquelles  ils  sont 
fortement  engagés,  aboutissent  à  des  bordages  appliqués 
de  chaque  côté  de  cette  quille,  et  contre  ses  faces  ;  de 
sorte  que  l'appareil,  en  résumé,  élreint  le  vaisseau  à 
sa  base,  par  ces  tirans,  comme  il  soutient  sa  carène  par 
les  ventrières  et  les  colombiers,  selon  l'installation  com- 
mune, à  quelques  changemens  près,  et  au  berceau  à 
roustures,  et  au  nouveau  berceau  sans  rouitures»  que 
nous  avons  décrite  plus  haut. 

L'avantage  le  plus  notable,  déjà  signalé  dans  notre 
article  Lanceuent  {F'oy.  ce  mot),  qui  résulte  de  ce 
système  mixte,  susceptible,  peut-être,  d'être  simplifié, 
consiste  â  éviter  la  dépense  très  forte  qu'occasionne^ 
dans  l'emploi  du  berceau  à  roustures,  la  grande  consom- 
mation de  cordages  blancs  de  qualité  supérieure  et  d'un 
prix  très  élevé.  A  ce  point  de  vue  si  essentiel  deTéco- 
Domie,  en  marine  surtout,  c'est  donc  un  perfectionne- 
ment réel. 

Quant  à  la  canduite  de  l'opération  du  lancement,  avec 
le  même  berceau  sans  roustures,  elle  dilTère  si  peu, 
dans  ses  détails  périodiques,  de  celle  que  qous  avons 
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longuement  développée  comme  applicable  au  berceau  à 
roustures,  qu'il  serait  superflu  d'y  arrêter  de  nouveau 
l'attention.  Et  relativement  à  la  sûreté  du  vaisseau, 
(pendant  son  trajet  sur  l'appareil  participant  ^des  deux 
systèmes  de  lancement  k  couettes  mortes  et  de  lance- 
ment  i  couettes  vives  ou  courantes),  en  présence  de  la 
garantie,  confirmée  d'ailleurs  par  Texpérience,  qu'offre 
l'ensemble  de  cet  appareil,  notre  observation  (f^oy.  en- 
core Larcement)  que  «  si  le  mode  de  lancer  les  vais- 
c  seaux  et  autres  grands  bâtinîens  sur  un  berceau  h 
c  roustures  est  le  plus  coûteux,  il  est  aussi  le  meilleur  et 
c  le  plus  sûr,  >  doit  bien  encore  être  maintenue,  mais 
nQ  saurait  constituer  un  obstacle  aux  progrès,  soit  ob- 
tenus, soit  à  attendre,  au  même  point  de  vue,  et  du 
temps,  etdes  études  des  hommes  spéciaux  auxquels  l'art 
de  la  construction  est  déjà  redevable  d'un  grand  nom- 
.  bre  d'améliorations  de  beaucoup  d'intérêt. 

A  défaut  de  pouvoir  en  reproduire  ici  l'exposé,  rappe- 
lons, du  moins,  en  terminant,  le  perfectionnement  de 
premier  ordre,  celui  qui  domine  et  dominera,  vraisem- 
blablement long-temps,  tous  autres  progrès. 

Les  dimensions  de  nos  grands  bâtimens  de  guerre 
accrues,  à  Texemple  des  marines  étrangères  et  notam- 
ment de  celle  des  États-Unis  d'Amérique  ;  les  formes 
de  ces  bâtimens  perfeetionnées  ;  leurs  rangs  judicieuse- 
ment gradués  de  10  en  10  bouches  à  feu  (ce  qui  facilite, 
au  plus  haut  degré,  une  gradation  raisonnée  d'importans 
objets  d'armement,  en  vue  de  les  rendre  applicables  à  plu- 
sieurs rangs  de  bâtimens)  ;  leur  force  en  artillerie  aug- 
mentée dans  de  très  fortes  proportions  ;  funirormitéde 
calibre,  point  si  capital  pour  le  combat  établie  ;  la  ca- 
pacité, enfin,  des  cales  de  ces  mêmes  bâtimens  assez 
accrue,  pour  qu'elle  permette  d'embarquer  des  vivres 
pour  dix  mois  et  de  l'eau  pour  quatre  mois,  tels  sont  les 
principaux  avantage9  de  ce  perfectionnement  auquel 
nul  autre  de  ceux  accomplis,  ni  en  France,  ni  chez  les 
nations  maritimes  les  plus  avancées,  ne  saurait  être 
comparé  (1).  {f^oy.  Vaisseau.) 

il  faut,  déplus,  reconnaître  que  c*cst  le  même  perfec- 
tionnement qui  a  donné  la  première  impulsion  aux 
progrès  obtenus  depuis  dans  les  diverses  branches  dd 
service,  et  dont  l'introduction  dès  canons-abusiers  à  la 
Paixham,  quant  à  Tartillerie,  est,  comme  on  Te  sait, 
l'un  des  plus  remarquables.  Précédemmeiit,  les  procé- 
dés de  commettage,  introduits  par  un  autre  savant  ingé- 
nieur (2)  dans  les  ateliers  de  eorderie,  ava'ent  constitué 
un  perfectionnement  d'un  ordre  différent,  mais  aussi 

(1)  On  «an  que  cette  rénovation  de  la  flotte  est  due  à  M.  le 
baron  Tapinler ,  directeur  actuel  des  ports  au  ministère  de  la 
Marine  ,  et  membre  du  conseil  d'amirauté. 

(2)  M.  Hubert,  directeur  des  coostrucUon«  navales  à  Roche- 
rort ,  auquel  la  marine  est  redevable  de  plusieurs  inveiMlpns  al 
perfectiODDf  mens  d*un  luut  iotérèt 
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(ji'un  intérêt  (r<è#  $l^vé,  p^ig,  se  présenteraient  à  ci  lier,  le 
linjjuet  de  phaipes  de  M.  Béchameil,  le  gréement  en  fils 
de  fer  de  M.  Marqué,  la  cabestan  de  M.  Barbotin,  etc., 
tous  objets  qui  ont  reçu  et  recevront  encore,  sans  nul 
douta»  des  perfectionnemens,  parce  que  c'est  le  propre 
(}'uo  progrès  d'appeler ,  de  produire  un  poMveau 
progrès.  Mais,  nous  le  répétons,  il  importe  que  cet  élan 
vers  toute  sorte  d'aniéliorations,  soit  convenablement  di- 
rigé, que,  parmi  ta  foule  des  inventions  très  diverses  qu  il 
fpit  naître,  les  véritables  perfectionnemens  soient  seuU 
admis  à  dea études  sérieuses,  ainsi  qu  aux  essais  qu'elles 
peuvent  exiger,  et  nous  sommes  ainsi  ^o^enés  à  conclure 
que  les  moyens  dont  nous  ^vons  esquissé  l'exposé , 
comme  les  plus  propres  à  faire  obtenir  ce  résultat,  ne 
sauraient  être  ppis  trop  promptement  en  considéra- 
tion. 

PÉRIPLE,  s.  m.  Description  d'une  navigation  aur 
tour  d'une  mer,  d'une  côte.  Le  périple  (ies  mers  de 
l'Inde. 

PÉRIR ,  V,  n.  Ce  mot  exprime  le  naufrage,  la  perte 
d'un  bâtiment.  —  Périr  corps  et  bien»  c'est  lorsque  le 
bAtiinent  est  englouti,  et  que  rien  n'en  est  sauvé. 

PERBIE,  I.  m.  Pejlit  bâtiment  turc,  en  forme  de 
gondole,  qui  sert  à  passer  de  Çonstantinopîe  à  jGîalata. 

P£RPENDICULA1R]S,  s.  f.  On  nomma  perpenr 
diçulaires  de  l'élraveet  do  Tétambot  des  lignas  descen? 
dant  perpendiculairement  de  la  tête  de  ces  pièces  sur 

le  prolongement  de  la  quille La  perpendiculaire  du 

vent  est  une  ligne  perpendiculaire  à  1^  direction  du  vent 
régnant. 

PERPIGIVAGE,  s,  m.  C'est,  dans  la  première  pé? 
riode  de  laconstruction  d'un  bâtiment  (celle  du  travail  qui 
consiste  â  monter  le  vaisseau  en  Oais  tors),  l'opération  fort 
essentielle  de  vérifier,  après  que  les  copples  de  levée 
ont  été  érigés  sur  la  quille,  si  les  plans  de  tous  ces  cou- 
ples sont  exactement  parallèles  entre  eux,  comme  par 
Topération  du  balancement  {Vo^.  Balancer)  qui  a 
précédé  la  mise  en  place  des  planches  ou  règles  d'ou- 
verture (Voy,  PLàNCHE),  pn  s'est  assuré  que  les  bran- 
ches égales  de  chaque  couple  en  par|,iculier  s'écartent 
également  du  plan  diamétral  du  bâtiment.  On  voit  qu<9 
les  deux  opérations  sont  corrélatives,  et  doivent  être, 
Tane  et  l'autre,  exécutées  avant  la  pose  à  demeure  de; 
lisses  de  construction.  (Foy.  Lisse.) 

PERPIGNER,  V.  a.  C'est  procéder  à  l'opératioi; 
nommée  perpignage.  [Voy,  ce  mot.) 

|?£RR1ER,  s.  m.  Petit  canon  monté  sur  un  pivpf 
et  pouvant  tourner  dans  tous  les  sens.  On  le  place  or« 
dinairement  sur  la  muraille  extérieure  du  Tiborc),  oqais 
çp  peut  le  monter  aussi,  soit  dans  \ei  hunes,  soit  danf 
les  embarcations.  Il  parte  une  deaii-livre  de  balles. 

PERROQUET,  s.  m.  Nom  du  mât,  de  ta  vergue, 
et  de  la  voile.qui  se  gréent  au  dessus  d*nn  mât  de  hune. 
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II  y  a  le  grand  et  le  petit  perroquet..— Le  mât  immé- 
diatement supérieur  au  bas-mât  d'artimon,  ainsi  que  la 
vergue  et  sa  voile,  portent  le  nom  de  perroquet  dp 
fougue,  —  Oq  nomniQ  perroquets  volans,  les  petite» 
voiles  qui  s'établissent  sur  la  flèche  dfs  malts  de  per* 
roquets  des  bâtimens  qui  n'ont  pas  de  mâts  de  cacatGés, 
ni  de  flèche  en  l'air.  —  De  petits  navires  sans  mâts  de 
perroquets  gréept  des  perroquets  volans  à  la  tète  des 
mâts  de  hune  prplpn^és  en  flèches.  (Voy,  Agrès,  Mjlt 
et  Voile,) 

perruche;,  s.  /.  Nom  du  mât  établi  sar  le  mât 
de  perroquet  de  fougue,  et  de  la  vergue  et  de  la  Toile 
qu'il  porte.  {Vo^.  â(^rês,  Mat  et  Voile.) 

PERSONNEL, «adj.  C'est  ce  qui  est  particulier,  ce 
qui  est  propre  â  un  individu  :  talent  personnel,  qualité, 
capacité  personnelle,  etc. 

Personnel,  s.  m.  L*epsep[iblQ  des  personnes  attar 
chées  à  un  établissement,  ou  qui  font  partie,  à  quelque 
titre  que  ce  soit,  d'une  administration,  en  général,  pour 
régir  des  intérêts  publics  ou  des  intérêts  privés,  soit 
industriels,  soit  commerciaux,  constitue  le  personnel  de 
cette  administration,  de  cet  établissem^nt. 

Personnel.  Au  même  point  de  vue^  c'est,  quant  aux 
services  publics,  la  désignation  de  la  première  des  deux 
grandes  catégories  sous  l^s  titres  desquelles  les  dépen- 
ses de  l'Ëtat  sont  classées,  séparément,  dans  les  bud- 
gets et  les  comptes  des  divers  départemens  p[iînisténe\% 
(la  seconde  de  ces  catégories  étant  le  matériel),  (F'oy^ 
ce  nuxt)  ;  puis,  dans  la  catégorie  du  personnel,  sont  ran- 
gées, selon  un  ordre  constant,  pour  chacun  depes  dé- 
partemens, les  classes  ou  spécialités  distinctes  des  indi- 
vidus uu  des  corps  lui  appartenant. 

Ainsi,  le  personnel  du  département  de  la  guerre,  par 
exemple,  comprend,  en  outre  du  personnel  de  son  adr 
ministration  centrale,  le  personnel  de  Tét^t-majof  gé- 
néral, le  persgnnel  de  l'armée,  avec  ses  corps  spéciaux 
(du  génie  et  de  Tartillerie ,  ses  services  administra- 
tifs, etc.,  et^  de  même^  le  personnel  de  la  marine  sf 
compose  dq  personael  du  ministèrie  de  ce  départenient. 
du  personnel  ^e  tous  les  corps,  tant  militairea  que  cfr 
vils,  qui  en  dépendent.  Soit  en  Frai)ç^y  çoft  (jan)  \ef 

colonies. 

■  « 

l.  Per^or^nelie  l'adminislrfitinn  çentrfUe. — Ici  fp 
reproduit  inévitablement  notre  observation  aur  la  i}ifljsr 
rence  de  Tordre  de  Tiies  (Foy.  Of^GjLNiafTioifJ  qi)f  f 
toujours  présidé  à  la  composition  des  burp^ox  du  d6« 
partement  de  la  guerre,  comparatiyement  à  la  Ipi,  pis- 
sée dans  des  erremens  devenua  ioapplic^les,  qui  df)e- 
mine  encore  Torganisâtion  du  ministère  de  la  m^fine. 

Au  département  de  la  guerre,  en  résumé,  ou  s'est ^i^ 
que,  pour  pouvoir  diriger  sûrement  un  détail  administra- 
tif  spécial,  pour  savoir  régler  de  haut  et  .datn^  son  egr 
semble  une  gestion  de  travaux  d'art  et  de  science,  îl 
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fallait  ëfoif  àdininîstrd  ce  détail,  aVoir  pPati(|ué  cette 
|(&dtîoiiy  et  ^de  ce  simple  raisonnement  est  rësolié  que 
«haqae  spécialité  militaire,  scientifique,  administratif  e^ 
a  été  admise  à  exercer  sa^art  corrélative  d'impulsion. 
Pour  le  département  de  la  marine,  le  principe  a  bien 
été  le  même  dans  l'origine  ;  mais  son  application  se  rap^- 
porte  à  d'autres  temps,  et  spéeiatemebt  à  l'époque  ad 
Tautorité  de  direction,  dans  les  ports,  était  althbuée, 
Mna  partage,  à  des  administrateurs  ;  rorganisatlort  des 
bureaux  de  ce  ministère,  en  un  iliok^  répond  aussi  logi«- 
quement  au  régime  primordial  des  arsenaux  qu'elle 
contraste  avec  leur  régime  économique  actuel,  et  il  se* 
rail  d'ailleurs  facile  d'expliquer  comment  la  préémi- 
nence exclusive  dont  nous  parbos  a  pu  se  perpétuer  et 
se  maintenir  au  centre,  quand  depuis  long-temps  elle 
B*est  eflacée  à  la  circonférence.  Ce  qui  démontre,  au 
surplus,  combien  les  înconvéniens  qui  résultent  de 
)*état  stationnaire  du  foyer  d'Impulsion,  en  présence  des 
progrès 'accomplis  dans  les  diverses  branches  du  ser- 
Tîce  de  la  marine,  toutatténnéa  qu'ils  se  trouvent  par 
la  coopération  éventuellede  spécialités, sont  réels,  c'est, 
en  outre  des  signes  de  l'espèce  d'itnpatience  avec  la- 
quelle cette  coopération  y  est  supportée,  le  fait  de  ces 
luttes  qui  remeltenti  de  temps  à  autre,  jusqu'à  l'organi- 
sation du  service  des  ports  en  question,  et  &  l'aide  des- 
quelles, en  invoquant  les  traditions^  le  corps  adminis- 
tratif espère  reconquérir  une  partie  des  attributions  qui 
lui  ont  été  enlevées  par  les  derniers  règlemens  ;  rien 
n'est  plus  Ifteheux  qu'une  telle  instabilité  de  principes* 
et  de  vues,  en  marine  surtout. 

Le  principe  d'après  lequel  le  commissariat  de  la  ma- 
rine a  été  institué,  en  dernier  lieUi  pour  remplir,  dans 
les  arsenaux,  les  fonctions  analogues  à  celles  exercées, 
près  du  département  de  la  guerre,  par  Tintendance  mi- 
litaire, est  juste  et  rrai  ;  reste  son  application  qu'il  s'agit 
de  perfectionner»  en  donnant  à  l'action  du  nouveau 
contrôle  toute  la  force  désirable,  soit  dans  les  ports, 
soit  au  sein  même  de  l'administration  centrale,  où  tous 
les  divers  ressorts  d'impulsion'  doivent,  comme  nous 
favons  développé  {Foy.  Organisation),  être  réunis,  en 
'  un  faisceau,  sous  la  main  du  ministre,  ainsi  qu'on  le 
voit  dans  l'organisation  des  bureaux  du  département 
de  la  guerre  ;  mais  7  a-t-il  là  un  motif  suffisant  pour 
tout  bouleverser,  pour  rétablir  des  rouages  dispendieux 
et  reconnus  inutiles?  If 00,  sans  doute.  L'objection  re- 
produite à  l'appui  des  prétentions  élevées,  que  l'on  ne 
saurait  assiiniler  l'administration  de  la  marine  à  celle 
de  la  gUcrrei  la  préifiière  devant  parer  à  une  fodie  d'é ven- 
loalités  qui  ne  se  préstotent  point  |>our  le  second  ser- 
vice, n'a  aucune  portée  sérieuse  ;  et  il  ëu  est  de  même 
de  robservatlon  consistant  à  établir  qu'au  département 
de  la  guerre,  la  majeure  partie  des  travaux  est  exécutée 
par  des  entrepreneurs.  Ce  (|ni  réstlUe  des  différences, 
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c'cfst  uniquement,  d'une  part,  que,  ptmt  la  ittaHfte,  la 
constitution  des  élémens  d'impulsion  doit  être  plus  forte, 
par  conséquent  plus  spéciale,  et,  d'autre  parti  que  les 
moyens  de  contrôle  des  travaux  de  ses  arsenaux  doi- 
vent être  plus  étendus,  et  qu'il  est  nécessaire  d'attacher 
à  ce  contrôle  le  nombre  convenable  d'officiers  du  com* 
missariat  ;  mais  la  discussion  ne  porte  pas  sur  ce  point, 
La  grande  question  soulevée  étant  de  savoir  si  le 
commissaire  général,  à  titre  de  chef  du  contrôle,  dans 
les  ports  ,  correspondra  directement  avec  te  ministre , 
comme  sous  l'un  des  régimes  antérieurs,  ou  s*il  demeu- 
rera, selon  Torganisation  actuelle ,  sous  l'autorité  du 

* 

préfet  maritime,  l'on  conçoit  que  l'administration,  le 
corps  dont  émanent  les  fonctionnaires  du  contrôle,  ' 
s'attache  à  faire  résoudre,  cette  question  dans  le 
premier  sens;  mais  s'il  importe  pour  l'intérêt  de 
l'État  que  les  représentations  du  contrôleur  arrivent  ayi 
ministre,  ce  qu'assurera  rétablissement  d'un  bureau 
central  de  contrôle  à  Paris»  n'est-il  pas,  en  outre,  pré- 
férable qu'elles  lui  parviennent  accompagnées  des 
éclaircissemens  capables  de  faire  apprécier  leur  portée? 
Or,  c'est  ce  que  l'on  obtiendra,  en  enlevantaux  obser- 
vations du  commissaire  général  toute  apparence  de  dé- 
nonciation  occulte,  si  étant  présentées  en  conseil  d'ad- 
ministration, ces  observlations  se  ttouvent  consignées 
dans  un  procès-verbal  adressé  au  ministre,  et  contenant 
les  explications  du  chef  de  service  que  le  fait  pourra 
concerner.  Telle  serait  donc  la  solution  la  plus  conve- 
nable. 

Concluons  de  tout  ceci  que  la  faiblesse  de  l'organisa* 
tion  de  l'administration  centrale,  quel  que  soit  le  mérite 
des  chefs  supérieurs  qui  la  composent,  n'est  pas  moii^s 
accusée  par  les  luitesqui  y  éclatenten  ce  moment  même 
que  par  les  preuves  de  riiisuffisance  dont  nous  avons 
parié  (Foi/.  encoreORGANiSATioN),  et  qu'il  est  urgent  de 
mettre  cette  organisation  en  harmonie  avec  celle  de.8 
arsenaux,  aCI  fur  et  à  mesure  qu'un  juste  respect  des  po- 
sitions acquises,  des  droits  sanctionnés  par  de  longs 
services,  pourra  le  permettre. 

IL  Corps  royal  des  offwiers  de  la  marine, — Les 
ordonnances  des  1^'  mars  1831,  i9  décembre  1S36,  21 
août  1839,  et  14  septembre  1840,  ont  fixé,  ainsi  qu'il 
suit,  le  cadre  des  officiers  de  la  marine. 

Amiraui.. (  en  temps  de  paix 
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S 
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Elèfef  de  iv^eteiM....... tno 

ElèTetdei*G]tsse (mémoire),  (i)     » 

Puis,  la  loi  sur  Torganisation  de  TétaC-Trajor  général 
derarmée  navale,  promulguée  le  17  juin  1841,  a  di« 
Tîsé  le  cadre  dés  Tice^miraux  et  des  contre-amiraux 
en  deux  sections  :  la  première,  composée,  selon  le  ta* 
bleau  ci-dessus,  de  dix  vice-amiraux  et  vingt  contre- 
amiraux,  comprend  Tactivité  et  la  disponibilité,*  la 
deuxième,  la  réserve. 

Les  vice-amiraux,  à  l'âge  de  68  ans  accomplis,  et  les 
contre  amiraux,  à  l'âge  de  65  ans  accomplis,  cessent 
d'appartenir  à  la  première  section  pour  passer  dans  la 
deuxième;  le  tout,  saur  quelques  exceptions,  au  sujet 
desquelles  nous  ne  pouvons  que  renvoyer  au  textç  même 
de  la  loi. 

Les  effets  successifs  de  son  application  ont  été,  jus- 
qu'à ce  jour,  de  faire  passer,  de  Tactivilé  à  la  réserve, 
4  vice-amiraux  et  4  contre-amiraux;  mais  il  est  à  re- 
marquer qu'en  temps  de  guerre,  ces  officiers  généraux 
peuvent  être  appelés  non  seulement  au  conseil  d'ami- 
rauté, dont  ils  ne  sont  pas  admis  â  faire  partie  en  temps 
de  paix,  mais  même  à  des  emplois  d'activité.  La  com- 
binaison, comm'3  on  le  voit,  est  susceptible  do  conser- 
ver à  la  marine,  pour  le  temps  de  guerre,  le  concours 
de  tout  officier  général  d*un  mérite  distingué,  et  c'est 
ce  qui  semblait  devoir  porter,  dans  des  vues  d'encoura- 
gement plus  étendues,  â  observer  les  mêmes  limites 
d'âge  (65  et  63  ans)  que  celles  adoptées  par  le  départe- 
ment de  la  guerre,  pour  les  lîèulenans-généraux  et  les 
maréchaux  de  camp. 

On  pensait,  de  plus,  généralement,  en  conséquence  de 
ces  tues  favorables  à  l'avancement  des  officiers  supé- 
rieurs et  subalternes  de  l'armée  de  terre,  qu'une  disposi- 
tion réglementaire  consacrerait  pareillement  des  limites 
d'âge,  pour  Taclivité,  applicables  aux  officiers  des  divers 
grades  de  l'armée  navale;  il  paraît  qu'aucune  décision 
n'a  pu  être  prise  à  ce  sujet,  ensorte  que  l'avancement, 
dans  la  marine,  continue  de  s'opérer  avec  une  lenteur, 
qui  ne  fera  que  s'accroître,  lorsque,  après  peu  d'années, 
II  De  restera,  dans  la  section  d*aclivité,  que  les  plus 
jeunes  des  vice-amiraux  et  des  contre-amiraux. 

C'est  ce  qui  explique  le  découragement  dont  l'effet 
est  de  porter  des  lieutenansde  vaisseau  et  même  des  en- 
soignes,  de  beaucoup  de  mérite  d'ailleurs,  k  abandon- 
ner, dès  qii'ils  le  peuvent,  et  quoiqu'ils  lui  aient  con- 
sacré leurs  plus  belles  années,  une  carrière  dont  les 
issues  vers  les  premiers  grades  ne  s'entrouvrent  qu'i 
de  ai  longs  intervalles,  que  ces  offlciera  perdent  l'es- 
poir d'y  arriver  à  Tâge  convenable  pour  s'y  distinguer  ; 
ear  1*00  sait  que  l'une  des  conditions  essentielles  k  la 

(1)  Chaque  année  une  ordonnance  royale  détermine  le  nom- 
bre des  élèves  de  %•  classe. 
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meillenre  composition  du  personnel  que  nooa  examinons 
en  ce  moment  est  que  les  officiers  reconnus  comme 
les  plus  capables  puissent  aborder  de  bonne  heure  la 
responsabilité  du  commandement. 

Mais  on  a  fait  remarquer,  en  outre,  que  ces  officie», 
et  plus  particulièrement  les  lieutenans  de  Taisseas, 
qu'on  laisse  ainsi  vieillir  dans  les  grades  subalternes^ 
ne  peuvent,  depuis  que  les  armemens  ont  reçu  qttelq« 
extension,  obtenir  de  congés  à  leur  retour  des  pis 
longues  campagnes^  d'où  il  résulterait  que  le  nonibn 
des  officiers  de  ce  grade  serait  insuffisant:  c'est  ce  qai 
doit  être  l'un  des  principaux. objets  de  notre  examen. 

Nous  avons  établi  plus  haut  que  le  corps  des  officiers 
supérieurs  et  subalternes  de  la  marine,  s'il  était  porlé 
au  grand  complet,  se  composerait  de  cent  capitaines  de 
vaisseau,  deux  cents  capitaines  de  corvette,  cinq  cents 
lieutenans  do  vaisseau  et  six  cents  enseignes.  Ceper* 
sonnel,  rapproché  de  la  fixation  normale  de  i'eflfectifde 
la  flotte,  limitée  môme,  selon  l'ordonnance  du  f»^  jan- 
vier 1837,  à  40  vaisseaux,  50  frégates,  et  220  bâlimens 
de  rang  inférieur,  serait  bien  loin  de  suffire,  puisque 
l'armement  de  cette  force  exigerait  plus  de  cent  capi- 
taines de  vaisseau,  trois  cents  capitaines  de  corTette,  six 
cent  cinquante  lieutenans  de  vaisseau  et  près  de  huit 
cents  enseignes. 

Mais,  pour  net  parier  que  de  l'état  des  armemens,  pen- 
dant les  années  1840, 1841  et  1842,  que  de  l'effectif  ae- 
tuel  qu'il  semble  nécessaire  de  maintenir,  on  voit  que 
*  cet  effectif  employait,  en  1841,  qùarante-sîx  capitaines 
de  vaisseau,  cent  trente-trois  capitaines  de  corvette, 
trois  cent  soixante-dix-huit  lieutenans  de  vaisseau,  et 
cinq  cent  soixante-douze  enseignes.  Le  service  actif  à 
terre,  dans  les  ports,  exigeant  trente  capitaines  de  vais- 
seau, trente  capitaines  de  corvette  et  quatre-vingts  lieu» 
tenans  de  vaisseau,  les  nombres  des  officiers  supérieurs 
et  subalternes,  fixés  par  les  cadres  réglemenlaires, 
étaient,  par  conséquent,  répartis  comme  il  suit  : 

Capitaines  de  vaisseau  employés,  76;  non  employés,  i4;  total,  too. 
—      de  corvette       —     163  —  37    —    Joo. 

Lieutenans  de  vaisseaux  —     458  —  4s    5Q0 

Enseignes  —     57S  —  28    —    eoo! 

Mais  nous  avons  fait  connaître  (  Fo]y.  Matérirl)  qu'à 
la  fin  de  1842,  d'après  lordonnance  du  9  mars  de  ladite 
année,  la  marine  joindra  à  ses  armemens  un  certain 
nombre  de  frégates»  corvettes  et  autres  bAtimensà  va- 
peur, lesquels  exigeront  vraisemblablement,  savoir  : 
Pour  2  frégates  à  vapeur,  de  540  chevaux,  2  capitai- 
nes de  vaisseau,  2  capitaines  de  corvette, 
et  6  lieutenans  de  vaisseau  ; 
5  frégates  A  vapeur ,  de  450  jchevaux,  5  capitai- 
nes de  vaisseau  ,  5  capitaines  de  corrette, 
et  15  lieutenans; 
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Pour  10  eorveites  i  vapeur,  de  320  à  220  chevâUx,  10 

capitaines  de  corvette  et  20  lieutenans.' 
A  raison  de  ce  surcroît  de  7  capitaines  de  vaisseau,  7 
capitaines  de  corvette,  et '41  Lieutenans  de  vaisseau  à 
employer,  au  minimum,  et  sans  parler  des  enseignes  qui 
manqueront  infailliblement,  la  répartition  serait  en 
1843: 

GapUaloes  de vaiueau employés,  85;  non  employis,  17;  total,  100.. 

—      de  corvalte       —     170       .  •-    ^       30    —   200. 

Llentenans  devaiiteau    —     409  —  1    -^    500. 

Ces  chiffres  établissent  péremptoirement,  comme  on 
le  Toit,  que  le  nombre  des  lieutenans  de  vaisseau  est  de 
beaucoup  aii  dessous  du  nécessaire  môme  poiir  Télat  de 
I^iix. 

Une  autre  cause,  qui  se  jointe  cette  insufBsancè  pour 
nef  laisser  aucun  repos  aux  officiers  qui  naviguept,  pro- 
vient de  ce  qu'un  certain  nombre  de  lieutenans  de  vais- 
seau (près  d'un  5^  de  l'effectif  réglementaire),  attachés 
aux  diverses  branches  du  service  à  terre  :  majorité,  di- 
rection des  mouvemens  du  port,  détails  administratifs 
des  équipages  de  ligne,  etc.,  parviennent,  en  passant 
successivement  d*un  détail  à  un  autre ,  à  se  perpétuer 
dans  ces  emplois  (dont  la  possession  leur  procure  d'ail- 
leurs les  appoinlemens  d'activité),  ét^  tout  en  s-affran- 
chissant  ainsi  des  fatigues  de  la  navigation,  ne  concoja« 
rentpasmoinsà  Tavançement,  cequi  n'est  pas  seulement 
injuste,  mais  peut  avoir,  de  plus^v^des  conséijiuences 
assez  graves.  Quelle  garantie,  eu  eXfet;  présente  un 
officier,  promu  capitaine  de  coryette,  qui 'reprend  la 
mer;  soit  comme  second  à  bord  d*un  vaisseau  on  d'une 
grande  frégate,  soit  surtout  comme  commapdant  un  bâ- 
timent,* après  qu'il  a  passé,sans  iqterruption,  huit  à  dix 
ans  à  terre? 

Concluons»  en  ce  qui  coqcerne  le  corps  des  officiers 
de  vaisseau,  que  Tobjection  banale  que  Tétat  de  guerre 
est  une  ekceplion»  tandis  que  Tétat  de  paix  dpit  être  seul 
considéré  comme  un  état  normal,  n'a  pas  la  moindre 
portée^  puisque  le  personnel  de  ces  officiers  est  insuffi- 
sant même  pour  l'état  de  paix.  Reconnaissons  que  l'on 
improvise  moins  facilement  encore  des  officiers  de. ma- 
rine que  des  vaisseaux  et  dès  bâtimens  à  vapeur  ;  que 
si  toutn'est  pas  prôt,soii  eu  personnel,  soit  en  matériel, 
pour  le  moment  du  besoin,  on  risque  d'ôire  gagné  de 
vitesse  par  l'ennemi,  et  de  voir  ies  sacrifiées  d'argent 
les  plus  larges  ne- phu  sufûie  pour  réparer  les  fautes 
d'une  inexcusable  incurie  :  la  cuuséqueâce  se(aque  la 
nécessité  d'élargir  les  cadres  de  ces  officiers,  et  notam- 
ment celui  des  lieutenans  de  vaisseau,  mérite  une  se* 
rieuse  attention. 

D'autres  améliorations  seraient  encore  désirablea;  nous 
en  présenterons  ailleurs  .l'exposé.  (Voy.  Traitement.) 

m.  Personnel  des  travaux  de  t artillerie  daas  les 
ports  et  dans  les  fonderies  ; 


2  colonels,  directeurs  des  parcs  à  Brest  et  à  Toulon  ; 

3  lieutenans-colonels,  directeurs  à  Rocbefort,  Lo- 

rient  et  Cherbourg  ; 

I  chef  de  bataillon,  directeur  de  Tusine  de  la  Ville- 

neuve, près  Brest  ; 
•     3  chefs  de  bataillon,  sous-directeurs  à  Brest,  Tou- 
lon et  Rochefort; 
3  chefs  de  bataillon,  directeurs  des*  fonderies  de 
Ruelle,  Nevers  et  Saint-Gervais; 
Et  20  capitaines,  dont  16  adjudans  et  sous-adjudansde 
pares,  ou  «inspecteurs  d'armes  dans  les  ports, 
et  4  acfjudans  de  fonderies  ou  inspecteurs  de 
fat)rications  ;  tel  est  le  sommaire  de  la  com- 
'  position  de  ce  personnel. 
Si  l'on  y  ajoute,  pour  l'inspection  du  matériel  de  la 
même  arme,  à  Paris  :  1  maréchal  de  camp,  inspecteur 
général,  1  chef  de  bataillon  et  2  capitaines  ;  puis,  pt^ur 
les  compagnies  d'ouvriers  dans  les  arsenaux,  9  capitai- 
nes, 11  lieutenans  et  sous-Keutenans ,  l'on  voit  que  l'ef- 
fectif total  comprend  : 

1  maréchal  dé  camp  ; 

2  colonels  ;  . 

3  lieutenans-colonels-; 
8  chefs  dé  bataillon  ; 

31  capitaines; 

II  lieutenans  et  sous-Iietttenans(l).  , 

En  rappelant  ce  que  nous  avons  dit  {Yoy.  MÀTÉaiBL}au 
sujet  de  l'çxactitude,  de  l'ordre  et  de  la  précision  qui 
dominent  tontes  les  fabrications  de  l'artillerie,  nous  de- 
Vous  parler  d'une  mesure  à  prendre  pour  éviter  de 
troubler  la  régularité  de  ce  service  dans  les  ports  et 
surtout  dans  les  fouderies. 

L'extrême  mobilité  du  personnel  de  l'arme  qu'apporte 
le  service,  des  colonie^  entraîne  le  grave  inconvénient 
de  faire  changer  souvent  les  dii^eeteurs  des  fonderies, 
ainsi  que  les  officiers  qui  les  secondent.  Déjà  l'on  y  a 
remédié  pour  la  fonderie  de  Ruelle;  mais  on  fait  aussi 
des  canons  dans  les  fonderies  de  Nevers  et  Saint-Ger- 
vais,  et  le  moyen  de  les  avoir  les  meilleurs  possible 
n*est  pas  assurément  d'en  confier  ia  fabrication  à  des 
officiers  de  passage,  qui  comiaissent  à  peine  les  fontes 
du  pays  dans  lequel  ils  se  trouvent ,  quand  d'autres 
viennent  à  leur  place  recoïnmeneer  les  mêmes  études 
et  se  livrer  à  de  nouveaux  tàlonnemens.  Les  résultats 
d'un  pareil  état  do  choses  pourraient  ^'ètre  pas  tou- 
jours heureux,  uialgré  les  taleus  et  le  zèle  de  la  plu« 
part  desi>fficiers  d'artillerie  de  la  marine  (2). 

(1)  L'étal-major  particulier  de  rartillerîe ,  afférent  aux  Ira- 
taux  dans  les  colonies  y  est  de  deux  chefs  de  bataillon ,  direc- 
teurs ,  et  deux  eapitaines. 

(2)  CofikM^TaXiùM  Mur  la  marins  si  sur  son  budget,  par 
M.  le  baron  Tupinier ,  1841.     c 
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lY.  Corpi  royal  du  génie  maritime^ — NousaTons, 
daBf  un  arli/sle  très  développé  (  Voy,  Génie  m aritivb), 
établi  les  exigences  auxquelles  Tefléctif  du  personnel  de 
ce  corps,  en  ingénieurs  et  seus*ingénieurs,  doit  satis- 
faire, et  nous  avons  posé,  en  nous  réservant  de  l'exa- 
miner ultérieurement»  la  question  de  savoir  si  eet  effec-i 
tif,  porté  par  l'ordotinance  du  3i  août  1840  à  24  ingé- 
nieurs et  45  sous-ingénieurs/pouvait  suffire. 

La  négative  ne  paraîtra  pas  douteuse  si  l'on  se  re- 
porte aux  détails  que  présentent,  et  Tarticle  ci-dessus 
rappelé,  et  celui  intitulé  Fabrication.  Il  est  évidentque 
1m  travaux  des  ateliers  des  ports,  aux  points  de 
Tue  de  Téconomie  des  matières  et  de  la  meilleure  con- 
fection des  objets  d'armement,  ne  sont  pas  et  ne  peû- 
Tentètre,  dans  l'état  de  choses  actuel^  convenablement 
surveillés.  Il  Test  également  que,  si  les  comptes  du  ma- 
térill  sont  considérés,  à  tort  ou  à  raison,  quant  à  leur 
exactitude,  eomme  de  pures  fictions,  cette  opinion  est 
puisée  dans  la  certitude  quelles  ingénieurs,  qui  de- 
Traient  suivre  assidûment  les  premiers  élémens  de  ces 
comptes,  ne  s'en  occupent  point,  et  en  abandonnent  la 
rédaction  aux  préposés  plus  ou  moins  intelligens  qui  s*en 
trouvent  chargés.  C'est  à  peine,  enfin,  si  les  ingénieiirs 
peuvent  disposer  du  temps  indispensable  pour  laconduite 
des  importans  travaux  de  construction  qui  leur  sont  con- 
fiés, tant  ils  sont  fréquemment  distraits  parles  diverses 
FBoettea  des  matières  et  objets  composant  l'approvision- 
nement général ,  par  les  autres  commissions  dont  ils 
font  partie,  les  tribunaux  maritimes  dont  ils  sont 
membres  éventuellement,  etc.;  et  pourtant  il  faut  qu'un 
certain  nombre  d'entre,  eux  soient  embarqués,  afin 
d'acquérir-,  à  la  mer ,  cette  expérience  sans  laquelle 
les  plus  habiles,  en  théorie,  manquent  des  connaissanoes 
les  plus  nécessaires  pour  se  ren^e  compte  des  mouve* 
mens  divers  des  vaisseaux  sous  voiles,  des  conditions 
^elesbâtiraen&ont  à  remplir  dans  la  navigation,  des 
dangers  auxquels  ils  sont  exposés,  et  des  meilleurs 
moyens  de  les  en  préserver. 

L'établissement,  dans  chacun  des  ports  militaires^ 
d'ateliers  d'ajustage,  pour  la  réparation  des  machines 
des  bfttimens  i  vapeur,  a  constitué  une  nouvelle  spé* 
ciâlité  d'études  et  de  travaux,  à  laquelle  les  ingénieurs 
doivent  se  livrer  d'autant  plus  assidûment  qu'ils  ont 
moins  d'ouvriers  exercés  dans  les  fabrications  de  cette 
catégorie,  et  que,  par  conséquent,  une  surveillance 
constante  est  plus  nécessaire. 

Au  même  point  de  vue,  il  y  a  nécessité  absolue  de  se 
tenir  au  courant  des  progrès  que  la  navigation  par  la 
Tapeur  fait  chez  les  autres  nations  maritimes,  notâm- 
ment  en  Angleterre  et  aux  Etats-Unis  d'Amérique  : 
d'où  l'obligation  d'envoyer  des  ingénieurs  dans  ces  deux 
pays  pour  y  étudier  les  perfectionnemens  obtenus. 

D'un  autre  c6té,  l'inspection  générale  établie  près  du 


ministère,  à  Paris,  réduite  à  une  seule  individiulité, 
n'a  aucune  force  ;  elle  devrait,  comme  nous  l'avons  dit 
{J^oy.  Organisation),  être  constituée  en  une  sorte  de 
comité  composé  de  l'inspecteur  général,  d'un  directeur 
des  constructions,  de  deux  ingénieurs  et  d'un  sous-ingé- 
nieur ;  à  ces  derniers  serait  attribuée  la  mission  îoipor- 
tante  d'aller ,  dans  les  ateliers  industriels  français , 
suivre  la  confection  des  machines  et  des  objets  de  grand 
outillage  destinésaux  arsenaux  de  la  marine. 

Enfin,  l'extension  donnée,  avec  toute  raison,  aux  tra- 
vaux des  forges  royales  de  la  Chaussade  et  de  rusine 
d'Indret  exigerait  qu'un  directeur  des  constructîoBj, 
un  ingénieur  et  deux  ou -trois  sous-ingénieurs  fosseal 
attachés  à  chacun  de  ces  ét^blissemens. 

Toutes  ces  considérations  établissent  que  Teffeetif  ac- 
tuel des  orficiers  du  génie  maritime  est  évidemmaol 
insuffisant  pour  lés  travaux  des  divers  ordres  auxquels 
il  faut  pourvoir,  puisque  les  seuls  services  hors  des  ports 
devraient  employer  plus  de  la  moitié  de  cet  effectif, 
pour  être  convenablement  dirigés.  L'augmentatioa  pa- 
raîtrait devoir  être,  en  résumé,  de  3  directeurs,  6  in- 
génieurs et  4  sous-ingénieurs. 

y.  Penonnel  des  directions  des  travaux  ktfdrauU' 
fues.-p-Ce  personnel  n'est  point  non  plus  en  rapport 
avec  l'importance  du  service  dont  il  est  chargé;  Il  in- 
génieurs et  8  élèves  ne  sauraient  suffire  pour  surveiller 
de  nombreux  chantiers  ou  ateliers  disséminés  sur  de 
vastes  espaces,  dans  chacun  dfs  cinq  ports  militaires  ; 
pour  préparer,  en  même  temps,  les  projets,  plans  et 
devis  relatifs  aux  ouvrages  à  exécuter,  pour  rendre 
compte,  enfin,desdépenses occasionnées  par  leurgestion. 

Ajoutons  que  Tinspection  générale  du  même  service 
à  Paris,  dont  l'exercice  est,  commo'celui  de  l'inspection 
générale  du  génie  maritime,*  restreint  aune  seule iodi- 
vidnalité,  est  pareillement  sans  force,  et  qu'il  serait 
nécessaire  de  l'appuyer  dû  concours  de  deux  ingénieurs, 
au  moins.  Comme  il  faudrait  un  ingénieur  de  phis-daos 
cliaque  port,  l'augmentation  convenable  serait  de  7  in- 
génieurs, dont  3  de  première  et  4  de  deuxième  elasse. 

VL  Commissariat  de  la  marine.  — Le  personnel  da 
commissariat  se  compose,-  d'après  l'ordonnance  du  10 
août  1841,  de  9  commissaires  généraux,  M  commtssai* 
res,  105  sousrcommissaires,  100  commis  principaux^ 
315  commis  ordinaires.  Cet  effectif  doit  pourvoir  aà 
service  d'administration  et  de  contrôle,  dans  les  pprts 
militaires,  y  compris  ceux  de  l'Algérie,  dans  les  ports 
secondaires  et  les  principaux  ports  du  commerce,  drns 
les  quartiers  et  sous-quartiers  de  l'inscription  maritime^ 
et  enfin  à  bord  de  tous  les  bAtimens  de  la  flotte  armée; 
mais,  en  dehors  de  ce  cadre,  il  y  à  une  autre  partie  du 
même  corps  qui  est  affectée,  Soit  an  service  des  oelo» 
nies^soit  à  celui  de  l'administration  centrale,  recevant, 
dans  ces  positions  excentriques,  des  avanoemens  dent 
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il  n'est  pas  tenu  compte,  lôrs  des  dénombremens  pério- 
diques. On  remarque,  déplus,  relativement  aux  divers 
services,  qu'une  partie  du  commissariat  administre, 
tihe  autre  partie  contrôle,  qu'unetroisiëme  administre  et 
contrôle  à  la  fois,  comme  cela  a  lieu  pour  les  ports  Se- 
.condaires,  les  ports  du  commerce,  les  quartiers  de  Tin- 
scrlption  maritime  et  les  bâtimens  armés. 

La  condtitatibn  même  du  corps  aurait  donc  besoin 
d'être  examinée  à  fond;  et  on  serait  certainement 
amené  i  organiser  ce  corps  sur  de  douvélles  bases,  afin 
de  séparer  complètement  Tadministration  d'af^c  te 
contrôle.  En  ce  qui  concerne  cette  dernière  action,  ap- 
pliquée aux  travaux  des  grands  pofls,  le  personnel 
appelé  à  l'exercer  est  notoirement  insuffisant,  et  devrait 
6 tre  augmenté;,  surtout  en  sous-commissaires  et  en  com- 
mis principaux,  eu  égard  aux  relations  aussi  immédia- 
tes que  constantes  qui  ont  lieu  entre  lesagens  duconr 
trôle  efles  ofBciers  des  diverses  directions. 

Mais  ce  qui  a  plus  de  gravité,  c'est  rembarquement; 
sur  un  très  grand  nombre  de  bâtimens  armés,  avec  le 
titre  de  commis  d'administration,  et  pgurdès  fonctions 
de  beaucoup  d'importance ,  de  simples  écrivains  ne 
faisant  point  partie  du  conimissariat^  quoique,  depuis 
quelque  tempis,  leur  admission  aUx  emplois  d'écrivain 
soit  subordonnée  à  un  examen.  Que  l'on  augmente,  si 
cela  est  nécessaire,  tant  le  cadre  des  commis  entretenu^,  ' 
en  établissant,  au  besoin,  une  troisième  classe  de  ce 
grade,  que  le  cadre  des  commis  principaux;  et  puis^ 
qu'au  lieu  des  destinations  arbitraires  dont  il  résulte 
fréquemmeut  que  c'est  tantôt  un  commisde  deuxième 
classe  et  tantôt  un  commis  de  preniiére  classe,' qui  se 
trouve  sur  des  bâtimens  du  même  rang,  il  soit  réglé 
que  l'armement  de  tout  bâtiment  commandé  par  Un 
capitaine  de  vaisseau  comportera  un  commis  principal 
et  un  commis  de  troisième  classe  ;  tout  bâtiment  com- 
mandé  par  un  capitaine  de  corvette,  un  commis  de 
première  cls^sse  ;  par  un  lieutenant  de  vaisseau,  un  com- 
mis de  deuxième  classe;  et  par  un  enseigne,  un  commis 
de  troisième  classe.  Au  surplus,  aucun  commis  princi- 
pal ne  devrait  être  promu  au  grade  de  sous-commis- 
saire avant  d*avoir  acquis  un  certain  temps  de  navigation, 
soit  dans  son  grade,8oitcommecoinmîs  entretenu,  tandis 
que,  par  la  dernière  ordonnance,  les  deux  années  d'em- 
barquement ne  sont  exigées,  pour  le  même  grade  de 
commis  principal,  que  du  tiers  des  commis  de  première 
classe  qui  est  réservé  au  choix.  Telles  sont,  à  défaut  des 
développemens  q,ui  ne  peuvent  prendre  place  ici,  les 
observations  capitales  que  nous  devions  présenter  au 
sujet*du  commissariat. 

PERTpIS,  s.  m.  Passage  étroit  entre  deux  terres. 

PERTUISANNIER,  ,.  m.  Homme  chargé  de  la 
garde  des  forçats;  garde  chiourme. 

PESER ,  V.  a.  On  pèse  sur  un  cordage ,  une  balan* 
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cine,  une  cargue>  en  tirant  ces  cordages  de  haut  en 
bas  et  en  faisant  concourir,  dans  cette  action,  la  pesan- 
teur du  corps  avec  la  force  des  bras. 

PETIT-FOND ,  s.  m.  On  donne  le  nom  de  petit- 
fond  à  la  partie  inférieure  dé  la  carène  d'un  bâti- 
meilt. 

PEULE,  s,  m.  Yidesous  les  bouts  des  futailles, 
arrimées  dans  les  plans  d'une  cale. 

PHA JOFjVÉE  ,  s.  /.  Embarcation  japonaise,  avec 
une  espèce  de  rouf  au  centre. 

PHARE,  s.  m.  C'est  une  tour,  plus  ou  moins  élevée, 
bâtie,  ;soit  sur  une  côte,  soit  en  mersur  un  rooher,  près 
d'un  port  ou  d'une  rade,  et  dont  le  sommet  porte  un  fea 
OU'  un  fanal,  qu'on  allume  pendant  la  nuit,  pour  guider 
les  bdtîmens  Venant  du  large  vers  i'attérage ;  cepen» 
dant  il  y  a  aussi  des  phares  ilottans.  Le  premier  phare 
fut,  d'après  la  tradition^  bâti  par  Ptolémée,  roi 
d'Egypte,  en  470,  sur  le  haut  d'une  montagne  de  l'île 
Pharos,  d'où  le  nom  de  phare,  donné  aur  tourg  con- 
struites dans  le  même  but. 

Les  phares  établis  sur  les  côtes- sont,  comme  on  le 
sait,  d'une  immense  utilité  pour  le)  navigateurs;  c'est 
par  leur  seul  secours  qu'un  bâtiment  qui  aborde  les 
côtes  pendant  la  nuit  peut  se  reconnaître,  savoir  où  il 
se  trouve  quand  il  s'approche  de  terre  après  une  longue 
traversée,'  et  surtout  après  une  tempête  dont  Tun  des 
effets  a  été  de  tromper  son  estime;  mais  (Plusieurs  coo- 
diliotis  ont,  dès  lé  principe,  été  reconnues  comme  fort 
essentielles  pour  prévenir  les  erreurs  que  ces  phares 
eux-mêmes  pouvaient  occasionner  dans  diverses  cir- 
constances. 

Ainsi  le  feu  d'un  phare,  aperçu  d'une  fort  grande 
distance,  pouvait  se  confondre  avec  une  étoile;  un  fea 
quelconque,  allumé  sur  la  côte,  pouvait  être  pris  pour 
un  phare,,  et  enfin  la  difficulté  ou  rimpossibiîilé  même 
'  de  distinguer  un  phare  d'avec  un  autre,  pouvait  causer 
des  méprises  dont  la  perte  du  navire  eût  été  la  suite 
inévitable.  De  là,  dans  les  temps  modernes,  les  combi- 
naisons savantes  etingénieuses  au  moyen  desquelles  les 
feux  des  phares,  des  premier,  deuxième  et  troisième 
ordres,  ont  reçu  les  plus  heureux  perfectiooneméns 
dont  les  principaux  sont  dus  ^  un  homme  de  génie, 
M.  Fresnel.   . 

Déjà  ces  feux  avaient  été  assujettis,  au  moyen  d'une 
horloge,  à  des  mouvemens  réguliers  qui,  les  faisant  pa- 
raître et  disparaître,  alternativement,  dans  des  temps 
connus,  prévenaient  toutes  méprises. M.  Fresnel,  s'at- 
tachanl  à  accroître  Vintensité  de  la  lumière  des  pharts, 
a  inventé  les  réflecteurs  paraboliques  et  les  lentilles  à 
échelons,  au  moyen  desquels  on  est  parvenu  à  porter 
cette  lumière  à  60  kilomètres  de  distance,  pour  les  pha- 
res dé  premier  ordre,  à  AO  kilomètres  pour  ceux  de 
deuxième  ordre,  et  à  24>ilomètres  pour  ceux  de  Iwi- 
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sième  ordre.  La  lumière  d'uoe  seule  lampe  d'Argant, 
dite  quipquet,  transmise  par  les  lentilles,  équivaut  à 
celle  de  4,000  becs  <]e  lampe. 

Pour  que  cet  immense  faisceau  de  lumière  ne  se  pro- 
jetât pas  constamment  sur  le  même  point  de  la  mer, 
on  a  imaginé  de  donner  un  mouYement  de  rotation  à 
tout  le  système,  de  telle  sorte  que  les  divers  points  de 

rhorizon  sont  successivement  éclairés. 

« 

Yoilà  des  perfectionnemens  du  plus  haut  intérêt,  et 
dont  l'application  est  déjà  faite  sur  une  grande  partie  de 
notre  littoral  ;  il  importe  que  cette  application  soit  éten- 
due le  plus  promptement  possible  aux  autres  points  où 
elle  est  nécessaire,  pour  prévenir  les  naufrages  qui  s'y 
renouvellent  fréquemment.  La  moindre  avarie  éproti- 
Yée  par  un  bâtiment  do  TEtat  sur  l'un  de  ces  points 
coûterait  plus  au  trésor  que  l'établissement  qui  est 
réclamé  dans  l'intérêt  général. 

PIAHIAP,  s.  m.  Embarcation  malaise,  destinée  à 
la  piraterie.  Ellaest  légère  à  la  course, gréée  en  chasse- 
maréOy  et  porte  un  ou  deux  canons,  avec  3Ô  à  60  hom- 
mes d'équipage. 

PIBLE  (a]w  On  nopame  mât  à  pible  un  mât  qui,  au 
lieu  d'être  composé,  commo  tous,  les  mâts  des  grands 
bâtimens,  de  plusieurs  mâts  partieU  ajoutés  les  uns  à 
côté  des  autres,  de  manière  â pouvoir  être  séparés»  est 
d'un  seul  brin  de  longueur  naturelle  ou  factice.  Les  hau- 
bans d'un  tel  mât  portent  sur  une  noix,  ou  excédant  en 
bois,  ménagée  sur  un  point  de  sa  longueur.  Cette  mâ- 
ture ne  convient  qu'à  des  petits  bâtimens  ;  il' y  a  des. 
polacres,  des  chebecks  matés  à  pible. 

PIC,  s.  m.  On  donne  quelquefois  ce  nom  à  la  ver- 
gue d'artimon  ;  cependant  il  ne  doit  être  appliqué  qu'à 
l'extrémité  supérieure  de  cette  vergue.  (Voy.  Yeroub.) 
Pic  (a)  ,  adv^  Verticalement.  Un  bâtiment  eât  à  pic 
sur  son  ancre,  et  réciproquement,  lorsqu'on- peut  tirer 
une  ligne  verticale'de  la  proue  du  navire  à  l'ancre  qui 
est  mouillée.  ^-  Le  vent  est  à  pic,  lorsque  le  penon  reste 
dans  une  position  verticale. 

PIGOTECX ,  $.  nt.  Petit  canot  de  pêche  usité  dans 
la  Manche. 

PIÈGE,  s.  /.  Pièce  de  canon.  —  Pièce,  futaille  plus 
ou  moins  grande,  qui  sert  à  contenir  Teau  et  le  vin  à 
bord.  Il  y  a  des  pièces  de.  deux,  de  trois  et  de  quatre, 
c'est-à-dire  dont  la  contenance  est  de  deux,  trots  ou 
quatre  barriques. — Pièce  de  cordage. — Pièce  de  bois 
de  la  charpente  d'un  bâtiment.  On  distingue  les  pièces 
de  quille,  les  pièces  de  Tétrave,  les  pièces  de  tour  des^ 
préceintes,  les  pièces  de  carlingue,  les  pièces  de  liai*' 
son,  les  pièces  iie  tour,  et  les  pièces  d'assemblage  pour 
la  mâture. 

PIED,  <•  m.  Avoir  le  pied  marin,  c'est  savoir  con-^ 
server  son  équilibre  à  la  mer  dans  tous  les  mouvcmens 
du  bâtiment.  ^-»Un  pied  de  vent  est,  pour  les  marins^ 
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unet origine  apparente,  dans  Tétat  du  ciel,  d'an  noiiv^ 
vent  qu'ils  croient  prêt  à  soufQer.  Une  partie  claire  q« 
se  montre  dans  un  ciel  couvert  est  poar  eux  le  signal 
d'un  tçl  vent.— -Le  pied  d'une  alonge  d'écubiers  e»!  Fez- 
trémité  aigué  par  laquelle  elle  repose  sur  un  adentd*i 
semblable  alonge  qui  descend  plus  bas  ^qu'elle. — 1 
d'une  épontille  est  la  partie  inférieure  par  laquelle  eik 
porte  sur  la  carlingue.  — On  dit  aussi  le  pied  d'un  acoic. 
le  pied  d'un  mât. 

PIETAGE ,  s.  m.  Opération  par  laquelle  on  dîTt- 
sait  en  pieds  et  demi-pieds  la  hauteur  de  l'étrmTe  el 
d&rétambot  d'un  bâtiment,  pour  connaître  oon 
d'eau.  Aujourd'hui  ou  doit  diviser  ces  hautears-  en 
çimètres. 

PIETER,  V.  a.  Faire  l'opération  du  piétage 
l'étrave  et  Tétambot. 

PIGOU ,.  s.  m.  Sorte  de  chandelier  à  deux  pointas 
en  fer,  dont  l'une  sert  à  le'fixer  «t  Tautre  aie  maintenir 
verticalement»  On  s'en  sert  dans  les  travaux  de  la  cale. 

PIGOULIÈBE ,  s.  f.  Bateau  plat  qui  porte  qd 
fourneau  en  maçonperie,  dans  lequel  est  établie  une 
chaudière.  D^ns  les  ports,  on  y  .fait  chauffer  le  bnil 
pour  caréner  les  bâtimens. 

PILASTRES,  s.m.pL  Montana  sculptés  qoi  or- 
naient le  contour  de  la  galerie  et  les  fausses  houteiileff 
d'un -bâtiment. 

PILOTAGE ,  s.  m.  C'est  la  réunion  des  connaîa- 
sancës  théoriques  et  pratiquas  qui  sont  nécessaires  pour 
diriger  et  mesurer  la  route  deç  vaisseaux  en  nier. 

Savoir  déterminer  l'a  varis^tion  delà  boussole,  appré- 
cier la  vitesse  progressive  d'un  bâtiment,  sa  dérire  et 
les  effets  des  courans  ;  savoir  rectifîer  ces  premières 
déterminations  par  les  observations  astronomiques  ;  en 
conclure,  dans  tous  les  temps,  le  lieu  précis  du  bâti- 
ment sur  la  surface  des  mers  et  rapporter  ce  lieu  sur 
une  carte  quelconque,  tel  est  le  résumé  de  ces  coanaia* 
sances.  Le  pilotage  comprend  aussi,  à  un  point  de  vue 
élevé,  la  méthode  des  relèv/emens,  le  dessin  des  plans 
et  des  vues  de  côtes»  de  rades,  etc.  ;  ce  qui  se  ratta- 
che, en  un  mol,  à  l'hydrographie.  {Voy.  Roctb.) 

Sous  un  rapport  plus  restreint,  le  pilotage  constitua 
l'application  de  la  connaissance  pratique  du  gisement, 
du  Qiouillage,  des  ports,  baies,  rades,  anses;  décolles 
des  bas-fonds  ou  dangers  que  présente  une  côte. 
{Foy.  ci-après,  Pilote.) 

PILOTJë,  s.  m.  C'est  l'homme  expérimenté  q[ai 

« 

exerce  le  pilotage;  mais  on  distingue  le  pilote  hautu- 
rier  ou  au  long  cours,  etle  pilotecétieroulamaneur. 

•  •  ■ 

Le  pilote  hauturier  est  celui  qui  possède  les  sonnais- 
lances  que  nous  venons  de  rappeler  succinctement  (Foy. 
Pilotage).  On  sait  quelle  importance  avait  un  tel  pi- 
lote, à  l'époque  où  les  vaisseaux  étant  souvent  com- 
mandés par  des  généraux  ou  colonels  de  l'armée  de 
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terre,  toute  la  responsabilité  de  la  navigation  pesait  sur 
lai  seul,,  et  se  résumait  dans  Tordre  qui  lui  était  donné 
de  conduire  le  vaisseau  sur  tel  ou  tel  point  déterminé. 
A  mesure  que  te  corps  de  la  marine  militaire  a  acquis 
iioe  instruction  nautique  de  plus  en  plus  élevée,  cette 
importance  a  naturellement  décru  et  s'est  peu  à  peu 
effacée,  quant  aux  bfttimens  de  l'État.  « 

Le  pilote  c^lier  ou  lamaneur  a,  au  contraire,  conservé 
la  sienne,  relativement  aux  navires  de  guerre,  ainsi 
Qu'aux.  navii;es  du  commerce,  à  raison  de  sa  spécialité 
qnî  consiste  i  entrer  les  uns  et  les  autres  dans  les  ports 
et  à  les  en  sortir;  spécialité  qui  exige  une  connaissance 

• 

parfaite  du  meilleur  mouillage,  celle  des.  profondeurs 
d'eau>  des  courans,  des  dangers  qui  se  trouvent  dans 
les  passes  et  sur  les  côtes,  et  une  pratique  consommée 
des  marques  et  amers  qui  servent  &  éviter  les  écueils, 
à  conduire,  enfin,  le  vaisseau  vers  Tattérage,  ou  vers  la 
pleine  mer,  avec  toute  sûreté. 

PILOTER,  V.  a.  C'est  diriger  et  conduire  un  vais- 
seau le  long  d*une  côte,  dans  une  baie,  un  golfe,  un  dé- 
troit,  vers  une  rade,  ou  un  port,  en  évitant  les  bas-fonds 
ou  autres  écueils. 

PILOTIN,  s.  m.  Nom  donné  à  da  jeunes  novices 
qui,  à  raison  de  quelque  éducation,  sont  au  dessus  de 
la  classe  des  novices  matelots.  Occupés  à  s'instruire 
dans  les  élémens  du  pilotage,  ils  sont  employés,  à  bord, 
pour  l.e  service  de  la  timonnerie,  éveiller  sur  les  sabliers, 
afin  quelç  temps  soit  toujours  mesuré  exactement,  à  en- 
tretenir les  boussoles  et  compas  dans  le  meilleur  état 
possible  ;  ris' participent  aux  opérations  de  jeter  le  loch, 
de  sonder,  dé  pavoiser,  de  faire  les  signaux,  de  les  in- 
scrire ainsi  que  les  ré(^onses,  etc. 

PINASISJS ,  s.  f.  Embarcation  qui  va  à  la  voile  et  à 
Taviron. — Les  Anglais  donnent  ce  nom  à  leurs  canots 
d'élat-major. 

PIlVCE ,  s.  /*.  La  pince  d'un  bâtiment  est  la  partie 
inférieure  de  son  étrave. — Il  y  a  despitices,  sortes  de 
leviers,  pour  les  canons. 

PINCEAU ,  s.  m.  Le  pinceau  â  goudronner  est  un 
gros  pinceau  de  crin,  coiipé  en  brosse,  emmanché  oblî* 
quementsur  un  gros  bâton  de  deux  mètres  de  longueur. 

PINCE-BALLE ,  s.  /.  Sorte  de  grande  tenaille,  qui 
sert  à  retirer  du  feu  des  boulets  rouges  qu'on  porte 
dans  un  baquet  rempli  de  brai;  qu'on  veut  liquéfier. 

PIXCER,  V.  a  ,  le  vent^  c'est  courir  au  plus  près, 
recevoir  son  impulsion  sous  le  pluÂ  petit  angle  possible 
d'incidence,  afin  de  pousser  le  bâtiment  le  plus  possi- 
ble dans  l'origine  du  vent. — Un  ^bâtiment  est  dit  être 
pincé,  lors({ue  les  parties  basses  de  sa  poupe  et  de  sa 
proue  sont  très  aiguës. 

PINKJES,  s.  /l  Grands  bateaux  de  pèche  de 
Hollande. 

PINNULE  y  I.  /.  Petite  plaque  de  métal  ouverte  au 


milieu,  qu'on  place  verticalement  en  opposition,  sur  lea 
deux  côtés  de  la  boite  d'un  compas  de  variation,  pour 
servir  dans  les  relèvemens  au  passage  des  rayons  vi- 
suels.— Les  insf rumens  à  réOexion  sans  lunettes  por- 
tent également  des  pinnules. 

PINQUE,  s.  /.  Bâtiment  à  plates  varangues,  portant 
des  voiles  latines  sur  des  antennes.  Il  a  trois  mâts,  son 
avant  est  peu  televé  et  son  arrière  très  renOé. 

PIPRIS,  s.  /*.  Nom  des  pirogues  des  nègres  de  Corée. 

PIQUE,  s.  f.  Arme  défensive  formée  d'un  manche 
et  d'un  fer  aigu.  On  ne  s'en  sert  plus  que  rarement 
sur  les  bâtimens  de  guerre.  , 

PIQUER,  V.  a.,  rheure,  c'est  la  sonner  sur  la  clo- 
che, en' frappant  avec  le  battant  sur  un  de  ses  côtés. — 
Piquer  un  homme,  c'est  le  frapper  de  coups  de  garcette. 

PiQUP.R,  v.  n.  Piquer  au  vent,  est  synonyme  de 
pincer  le  vont  {Foy.  Pincer).  — Un  bâtiment  est  piqué 
des  vers  j  les  vers  de  mer  percent  sa  carène,  lorsqu'il 
n'est  pas  doublé  en  cuivre; 

PIQtfETTE ,  s.  m.  Synonyme  de  Buquétte.  [P^oy. 
ce  mot.) 

PIQUETTER  ou  Piqueter,  v.a.  Piqueter  un  mât, 
une  vergue  ébauchés,  c'est  indiquer,  marquer  sur  di- 
vers points  de  leur  .longueur  les  différons  diamètres 
qu'ils  devront  avoir  en  ces  points. 

PIQURE ,  s.  /•  Trou  que  fait  le  yer  de  mer  dans  la 
carène  d'un  bâtiment  et  dans  une  pièce  de  bois  quel* 
conque. 

PIRATE ,  s.  m.  On  donne  ce  nom  aux  horaines  et 
aux  bâtimens  qui,  sans  commission  d'aucune  puissance, 
font  la  cQurseen  mer  pcUir  piller  les  navires  qu'ils  ren» 
contrent. 

PIRATERIE ,  s.  /.  Métier  de  pirate,  ou  action  de 
pirater.  • 

PIRATER,  v.  n.  Voler  sur  mer. , 

PIROGUE ,  s.  f.  Petite  embarcation  qui  se  meut  â 
l'aide  de  pagayes,  et  est  en  usage  dans  toutes  les  îles 
de  la  mer  du  Sud. 

PISSOTIÈRE,  s.  f.  Trou  oblique  percé  dans  la 
muraille,  an  milieu  des  feuillets  de  sabord  de  la  batte- 
rie  basse  des  vaisseaux  et  aux  hublots  des  frégates,  pour 
l'écoulement  des  eaux  qui  peuvent  s'introduire  par  les 
joints  des  manlelpts.  Il  y  a  d'autres  pissotières  4  la 
poutaine. 

PISTOLET,  s.  m.  Porte-lof  on  minot.  Pièce  de 
bois  saillante,'  en  arc-boutant,  courbée  en  dehors  de  la 
poulaine  et  formant  avec  la  guibre  un  angle  de  40*. 
On  amure  la  misaine  sur  les  pistolets  :  il  y  en  a  un  de 
chaque  bord. 

PISTON,  s.  m.  Petit  cylindre  qui  sert  â  faire  le 
vide  dans  une  pompe.  [F^oy.  ce  mot.) 

PITE ,  s.  m.  Filament  d'aloès,  qu'on  peut  lifer  pour 
en  faire  de  la  ligne. 
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PITOIV ,  s,  m.  Sorte  de  cheville  de  fer,  dont  la  tète 
est  eo  forme  d^nneau. 

PIVOT ,  s.  m.  Petit  support  en  acier  but  lequel, 
dans  une  boîte  de  boussole,  la  rose  de  compas  tourne. 
—  Le  bout  ferré  sur  lequel  tourne  la  mèche»  en  bois, 
d'un  cabestan  se  nomme  aussi  pivot.  —  Il  y  a  des  per- 
riers  et  des  petites  caronades  montés  sur  des  pivots. 

PLACAGE ,  s.  m.  Bouts  de  planche  dont  on  re- 
couvre lés  intervalles  de  deux  couples,  dans  lé  lieu  où 
repose  le  pied  des  pompes ,  afin  d'empêcher  qu'elles 
n'aspirent  Tétoupe  du  bordage. — Deux  pièces  de  bois 
sont  réunîtes  en  placage,  lorsqu'elles  sont  appliquées 
l'une  sur  l'autre  sans  se  pénétrer  par  des  adens. — On 
nomme  aussi  placage  un  doublage  en  bois  de  chône, 
qu'on  place  au  portage  des  oreilles  des  ancres  de  bos- 
soirs, afin  de  garantir  le  bordage  dans  cette  partie. 

m 

PLACARD,  s.  m,  {Foy.  Mâugère  etPÉiARDEAU.) 

PLAFOND,  s.  m.  Plate-forme  qui  couvre  le  fond 
des  embarcations ,  dans  la  partie  arrière  qu*on  nomme 
la  cbambre. 

PLAGE ^  s.  /.  Espace  plat  et  plus  ou  moins  étendu 
sur  le  rivage  de  la  mer,  qui  est  successivement  couvert 
et  découvert,  par  le  (tôt  et  le  jusant. 

PLAIiV  ou  Plkin,  s,  m.  Le  pJain  de  la  mer  est  la  li- 
mite marquée  sur  le  sable,  par  de  petits  sillons,  où  elle 
s'arrête,  lorsqu'elle  est  au  p/ein  de  Veau.  Pour  exprimer 
qu'un  navire  est  allé  à  la  cèle,  on  dit  souvent  qu'il  est 
au  ;7/am. 

PLANCHE,  s.  /.  Les  embarcations  qui  peuvent 
approcher  très  près  du  rivage  ont  une  planche  volante 
pour  établir  une  communication  facile  de  leur  bord  à 
terre.  Des  tringles  transversales  sont  clouées  sur  la  sur- 
face de  cette  planche^  pour  empêcher  de  glisser  ceux 
qui  passent  dessus.  — :C'est  l'usage  de  cette  planche,  qui 
a  fait  donner  le  nom  de  jours  de  planche  aux  jours 
accordés  pour  le  chargement  et  le  déchargement  d'un 
navire  de  commerce.  —  Oh  nomme  planches  d'ouver- 
ture,  en  construction,  certaines  planches  qu*on  cloue  * 
momentanément  à  différentes  hauteurs  dans  l'ouver- 
ture et  sur  certains  points  des  branches  d'un  même 
couple,  afin  de  les  maintenir  selon  le  gabari,  jusqu'à  ce 
que  leur  situation  ait  été  assurée.  —  On  distingue  en- 
core les  planches  de  rouliB  qui,  fixées  sur  le  bord  des 
couchettes,  empêchent  de  tomber  les  personnes  cou- 
chées, au  roulis  du  bâtiment. — Et  la  planche  du  coq, 
qui  sert  à  descendre  la  grande  chaudière  de  dessus  les 
barres  de  la  cuisine.  C'est  sur  cette  même  planche 
qu'on  pose  un  homme  mort  à  bord,  pour  le  faire  glisser 
à  la  mer. 

PLANCHËK,  s.  m.  Etablissement,  dans  un  bâti- 
ment, de  barrots  recouverts  de  bordages  ou  plancha^ 
qui  forme  te  sol  de  divers  emménagemeos. 

PLANÇÔN,  I.  m.  Pièce  de  bois  longue  et  droite, 
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susceptible  d'être  réduite  à  Taide  de  la  scie  en  plane 
et  bordages. 

PLANTAGE,  a.  m.  Assemblage  de  charpente  qm^ 
dans  les  corderies,  forme  un  support  solide  aux  maBÎ- 
velles  qui  servent  à  tortiller  les  torons  dont  on  com 
les  cordages. 

PLASTRON,  s.  m.  Pièce  de  bois  gabarîéc, 
est  appliquée  sur  chaque  face  latérale  de  Tétrare  d^ 
canot  en  construction,  pour  aider  au  clonage  des  extré- 
mités des  bordages  qui  recouvrent  les  couples. 

PLAT,  s.  ni.  Le  plat  d'un  aviron,  c'est  sa  pelle  oa 
pale,  tin  aviron  est  isur  le  plat,  lorsque,  étant  placé  ho- 
rizontalement sur  le  bord  de  l'embarcation  ,  sa  pelle 
reste  parallèle  à  la  surface  de  la  mer. — Le  plat  d'oae 
varangue  est  sa  partie  la  plus  droite  ^  la  maîtresse  Ta- 
ratigue  étant  la  moins  acculée,  a  te  plat  le  plus  loi^. 
—  Les  homnies'd*un équipage  étant  divisés  par  sept, 
pour  manger  ençemble,  chaque  groupe  forme  ce  qu^ea 
appelle  un  plat.  Il  y  a  les  plats  des  matelots,  les  plali 
des  soldats,  lesplats  des  malades,  le  plat  des  maîtres. 

PLAT-BORD ,  s,  m.  Suite  de  larges  bordages  qnû 
placés  horizontalement  stir  le  sommet  de  la  muraille 
d'un  bâtiment,  recouvrent  la  tête  des  alonges  de  tous 
les  couples. — Un  bâtiment  met  le  plat-bord  A  l'eau, 
lorsque  par  suite  d^une  inclinaison  latérale  extraordi- 
naire, par  exemple  lorsqu'on  le  vire  en  quille,  soo 
plat-bord  se  trouve  au  niveau  de  Teau, 

PLATE ,  s.  f.  Embarcation  de  pêche  a  fond  plat, 
gréée  en  both,  usitée  dans  la  Manche. 

PLATE-BANDE ,  a.  f.  Large  bande  de  fer  qaî  em- 
brasse le  tourillon  des  canons,  pour  les  retenir  sur  leur 
affût. — On  donne  aussi  ce  nom,  dans  un  bâtiment  â 
arrière  carré,  aux  bordages  de  la  poupe  sur  lesquels  on 
applique  les  corniches. 

PL ATE-FO&M E ,  s.  /*.,  ou  plancher  de  la  cale, 
dés  soutes,  des  chambres,  etc.  {Voy.  Plancher*) 

PLATIN  ,  s.  m.  Petite  partie  du  bas  d'une  plage, 
d'un  banc  de  sable,  de  roche,  ou  de  ybmo  qui  couvre 
et  découvre  â  chaque  marée. 

PLATINE ,  s.  f.  jJTay.  Canon  et  Càrokade.) 

PLÉCHE,  s./.>  ou  guérite  de  huoe.  [Fo^.  GuÉam.) 

PLEIN  f  a.  m.  De  l'eau  ou  de  la  mer,  maximum  de 
hauteur  que  la  mer  pçilt  atteindre  parle  flux. 

PLEiSfE»  ad).  La  mer  est  pleine,  lorsque  par  Pef- 
fet  du  flux  elle  a  atteint  ^on  maximum  de  hauteur. — 
Un  bâtinr^ent  court  â  pleines  voiles.  Il  porte  bon  plein, 
quand  il  a  un  p^u  de  largue  et  que  les  Toiles  sont  plei- 
nes, (^oj.  Porter.) 

PLET ,  s.  m.  Nom  d'un  tour  d*un  grot  cordage, 
câble  ou  grelin,  plié  en  rond  sur  lui-même. 

PLI ,  s*  m.  ISom  d'un  tour  d*un  menu  cordage,  ma- 
nœuvre courante,  etc.,  plié  en  rond  sur  Jui-mème. 

PLIER,  V.  n.  Incliner.  Un  bâtiment  plie,  lorsque. 
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son»  reflort  d«  set  vmltis,  il  prend  une  îBeUnaisoB  laté- 
rale exagérée,  même  pour  un  btitiment  doué  d'une  sta- 
bilité commune.  Ce  défaut  provient  de  ce  que  son  mé^ 
taceoire  est  trop  bas.  et  son  centre  de  gravité  trop 
élevô. 

PJLOG ,  s.  m.  Mélange  composé  de  poils  d'animaux 

I  et  de  brai,  qu'on  applique  sur  la  caréné  d'un  bâtiment, 

eoire  le  franc-bord  et  le  doublage  en  bois.  Aujourd'hui 

on  ne  s'en  sert  plus  que  rarement  dans  la  marine  du 

commerce, 

PI^OMB ,  s«  m.,  de  sonde.  Morceau  de  plomb  de 
forme  pyramidale,  sur  lequel  est  étalingué  le  bout  de  la 
ligne  de  sonde  qu'il  entraîne  par  son  poids  jusqu'au 
fond  de  la  mer.  La  base  du  plomb  de  sonde  est  excavée 
et  l'emplie  de  suif,  de  telle  sorte  qu'ep  reposant  sur  le 
fond  de  la  mer»  elle  en  jprend  l'empreinte  ou  elle  en' 
rapporte  un  échantillon. 

PliOJf  BER ,  V,  a.  On  plombe  les  écubiers,  les  da- 
lots,  etc.,  d'un  bâtiment,  c'est-à'-dire  qu'on  garnit  de 
plomb  leurs  parois  inférieures.  —  On  plombe  aussi  les 
couples  d'un  bfttiment,  lorsque,  à  l'aide  d'un  fil  à  plomb, 
on  les  établit  dans  la  po:»ition  qu'ils  doivent  avojr  sur  la 
quille  de  ce  bâtiuient, 

PLONGER,  v^  n.  Synonyme  de  Caler. 
PLOQCSR^  V,  a.,  un  bâtiment,  le  garnir  de  ploc, 
(Kojf.  ce  mot.) 

POINÇOIV ,  I.  m.  Petit  insjtrument  de  fer  long  et 
pointu,  rond  ou  quadrangulaire,  qui  sert  aux  charpen- 
tiers, aux  cal(ats  et  aux  Toiliers  pour  percer  différons 
trous. 

POINT ,  s«  n^.  Faire  Je  point,  dans  la  navigation, 
c'est  déterminer. le  lieu  de  la  surface  de  la  mer,,  où  le 
▼aisseau  se  trouye  après  une  route  dont  on  connaît  la 
longueur  et  la  direction.  {Yoy.  Routb.) 

POINTAGE ,  s.  m.  Opération  graphique,  qui  con- 
sistf^  à  marquer  sur  une  carte  marine  le  point  de  la  mer 
où  le  vaisseau  est  parvenu  â  un  instant  déterminé.  (Foi/. 
Route.} 

POINTE ,  s.  {,  On  donne  ce  nom  â  une  langue  de 
terre  ou  de  rochers,  qui  s-avance  plus  ou  moins  dans  la 
mer,  en  conservant  dé  l'élévation  au  dessus  du  niveau 
de  l'eau. — On  emploie  aussi  ce  terme  comme  synonyme 
d*aîr  de  veni^  parce  que  ces  airs  sont  ordinairement  dé- 
signés chacun  sur  la  rose  des  boussoles  par  le  sommet 
d'un  angle  {pL  III,  /^.  6).  '—  Toutes  les  voiles  d*un  bâ- 
timent autres  que  celles  carrées  sont  dites  voileç  en 
pointe! 

POINTER ,  v.  a.  Pointer  une  carte  marine,  c'est 
exécuter  sur  cette  carte  Topération  d^  pointage  {Voy. 
C6mo().  -7  Pointer  un  canon,  c'est  le  diriger  de  manière 
à  atteindre  un  but. 
POINTURE,  s.  f.  iFoy.  Empoiutuhe,} 
POL ACRE ,  s.  f.  {ray.  Batimxnt.) 
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POLES,  s*  m.  pi.  {Yoy,  AanioNWii»  6,  et  Ai- 

MAKT,) 

POLICE ,  ^.  f.  Ce  mot  a ,  pour  notre  sujets  deux 
acceptions  distinctes  :  police  ou  ncte  d'assurance ,  et 
p^ifce  des  ports,  des  vaisseaux,  etc.,  quant  à  l'ordre  qui 
doit  y  être  établi  et  maintenu. 

PouCK  ou  acte  d'assurance.  Contrat  de  garantie  par 
lequel  un  assureur  s'oblige ,  moyennant  une  somme 
convenue,  envers  le  propriétaire  ou  le  chargeur  d'un 
navire  du  commerce,. ou  envers  tous  les  deux,  â  payer 
la  valeur  ou  la  diminution  de  valeur  des  marchandises 
assurées^. ainsi  que  du  bâtiment  même,  dans  des  cas  ex- 
primés et  distingués  avec  précision,  pour  les  circonstan- 
ces d'avaries  et  de  naufrages,  le  tout  selon  des  limites 
soigneusement  fixées. 

Pouce  ou  réglemens  d'ordre,  de  sûreté,  etc.,  pour 
les  ports,  les  vaisseaux,  etc.  Nous  commençons  par  la 
police  des  porté. 

Il  suffit  d'envisager  l'ensemble  des  richesses  que  re- 
présente le  matériel  naval,  réuni  dans  un  port  militaire, 
pour  expliquer  l'importance  qui  a  dû  être  attachée,  dès 
le  principe,  à  la  garde  et  â  la  sûreté  des  arsenaux. 
Aussi  y  a-t-il  été  pourvu  par  des  ordonnances  et  régle- 
mens très  développés  qu'il  serait  beaucoup  trgp  long  de 
reproduire;  nous  nous  bornerons  donc  à  quelquea  indi* 
cations»  ^ 

L'une  des  principales  dispositions  a  prescrit  que  cha- 
que arsenal  fût  clos  par  un  mur  d'enceinte,  qui  ne  per- 
mît la  communication  avec  le  dehors  que  par  des  portes 
qui  seraient  gardées  ;  lenlrée  du  port  qui  contient  les 
vaisseaux  à  flot. étant,  d  ailleurs,  fermée  au  moyen  de 
cjbaines  flottantes. 

La  garde  principale  de  l'arsenal  et  des  vaissaux  est 
établie,  dans  chaque  port,  sur  le  bâtiment  portant  le 
pavillon  amiral.  C'est  â  bord  de  ce  même  bâtiment  que 
sont  passées  les  revues  trimestrielles,  que  siègent  les 
conseils  dé  guerre,  que  les  officiers  gardent  les  arrêts 
qui  leur  sont  imposés,  elc. 

Dans  l'enceinte,  existe  une  salle  où  siège  le  tribunal 
maritime,  pour  juger  Iqs  crimes  et  délits  commis,  soit 
par  des  forçats,  soit  par  des  ouvriers  ou  employés 
subalternes  des  divers  services.  Les  crimçs  et  délits 
sont  poursuivis  .et  instruits,  daqs  chaque  port,  à  la 
diligence  d'un  commissaire  rapporteur,  assisté  d'un 
greffier. 

Indépendamment  des  postes  fournis  par  l'infanterie 
de  marine,  il  y  a  pour  chacune  des  portes  et  issues  de 
l'arsenal  deux  portiers-consignes,  qui  sont  chargés  do 
refnser  rentrée  à  toute  personne  non  munie  d'une  per- 
mission, ainsi  que  d'empêcher  la  sortie,  tant  de  tout  ou- 
vrier qui  n'est  point  porteur  d'une  autorisation,  que  de 
toute  matière  ou  objet  destinés  même  â  des  bâiimens 
de  l'Etat,  si  ce  n*est  sar  un  billet,  en  bonne  forme  et 
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9igaè  par  qui  de  droit,  eMteMBt  h  dérigutk»  dcsnuh 
tàères  oa  objets,  ainsi  qoe  le  noai  da  bâtimeot  aoqod 
ils  sont  destinés.  Toos  les  billets  ainsi  laisses  aux  por- 
tiers-€oosi$nes  sont  reomllis,  chaque  soir,  par  le  gar- 
dien major,  et  perlés  diez  le  commissaire  géAëral,  chef 
snpérienr  dn  contrôle. 

Ccst  anssi  aux  portes  d*entrée  qne  sont  déposées, 
daqne  soir,  après  la  sortie  desooTrien,  tontes  les  ciels 
des  ateliers  et  magasins,  dans  lesquels  un  sonsH>fficier 
d'artillerie  de  ronde,  escorté  de  denx  fusiliers  de  garde, 
a  préalablement  passé  ponr  s'assurer  que  tous  les  feox 
sont  étetnls.  Ci^  nouvelle  ronde  est  ensuite  efTecluée, 
dans  les  diverses  parties  du  port,  i  Tefiet  de  Térifiersi 
tous  les  ateliers  et  magasins  ont  été  bien  exactement 
termes,  si  tous  les  gardiens  de  nuit  sont  bien  à  leur 
poste,  et  sll  n*est  resté  aucun  indîTidu  étra^'o-  an  ser- 
Tice  de  sûreté.  Le  coup  de  canon  de  retraite  est  tiré  à 
la  chute  du  jour,  à  bord  du  bâtiment  amiral,  puis  ré- 
pété par  le  bâtiment  commandant  en  rade;  dès  ce  mo- 
ment,  et  jusqu  à  edui  où,  àla  pointe  du  jour,  est  tiré  et 
répété  paraUement  le  coup  de  canon  de  diane,  il  n'y  a 
plus  que  les  tondes  qui  paissent  circuler,  soit  dans  le 
port,  m  fmhircilinn,  soit  sur  les  quais  ou  sur  tout  autre 
point  de  Farsenal. 
Il  est  entendu  que,  dans  tous  les  ports,  des  compa- 

doat  reflectif  total  est  de  267  hom- 
Tcîlieat  de  auît  comme  de  jour,  pour  les  cas 
drinoendie  qui  pourraient  survenir. 

n  est  également  entendu  que,  dans  les  ports  où  il  y 
a  des  b^nes,  la  plus  grande  Tig^Iance  est  exercée,  soit 
rînténcur  de  ces  b^ncs,  soit  autour  de  leur  en- 
Les  piécantîons  sont  prises  sm  tout  à  Tégard  des 
A  perpétuité  ou  à  long  terme,  et  dont,  par 
it,  tant  esté  craîadre,  encore  bien  qu*î!s  soient 
aa  amssif  lit  de  camp  sar  leqad  ibeoacheat. 
CMiaairemt  at  les  salles,  feranées  de  fortes  gnl!es  ea 
1er, dans  lesquelles  on  place  ces  criminds,  sont  disposées 
de  Idie  sorte  qu'an  grand  oorps-de-garde  les  sépare, 
et  qu'en  cas  dlnsarrectîou  sérieuse.  Ton  peut,  ainsi 
qn'on  s>  est  trouré  patfob  réduit,  dii^er,  au  ttarers 
des  grilles,  des  ienxde  amusqueteiie,  ou  même  des  I 
fartillcrie  à  mitraille,  sur  la  masse  des  révoltés.  >' 
avons  ea  déjà  Toccaskia  [Vof .  Fobç%ts*  d*elabl:r 
41ncoB véaicns  et  de  daarefs  rèsaltent  de  ce 
étÊ  haines  daas  ks  arsenaux,  contre  leqnd  Tad- 
tiatîsn  de  la  mariae  ne  doit  pas  cesser  de  prolesicr. 
Ce  sont,  au  suiplus,  le»  garde  duones  qui  sont 
chaigéi  de  la  surrciOanœ  particalicte  des  condamnés 

de  CCS  surreîQans,  y  campris  lesadyad»»^ 

était,  en  1S3S,  savoir  :  i 
de  4»  pour  3.1M  condamnes;  i  Rochelsit, 


ensemble  ,    939    gardes    pour    6,2SO    forçab  (t 

QoantaD  service  de  sarveillance  générale,  0  estna 
pli,  dans  les  cinq  ports  militaires,  par  le  corpiieh 
ftndûTmerie  mariiiwu,  lequel  est  eomposé  d*an  àà 
«Tescadron,  quatre  capitaines,  onze  lieotenans,  qma 
maréchanx-des-logîs,  trente-six  brigadiers  et  deoxat 
quatre  gendarmes. 

Police  des  vaisseamx.  Le  règlement  de  1827,  nrl 
serrice  i  la  mer,  a  déterminé,  dans  les  plos  gruièè 
tails,  les  dispositions  d'ordre  rdaliTes,  tant  é  li  ten 
générale  du  vaisseau,  qu'à  la  répartition  des  faonm 
de  réqnipage,  entre  les  diverses  partius  du  serf în  i 
bord;  nous  n'avons  pas  Jk  en  reprodoire  ici  les  loopié- 
▼eloppemens,  mais  seulement  à  noos  rendre  les  iiter- 
prêtes  dn  Tceu,  de  tontes  parts  exprimé,  que  Foria- 
nance  de  1827  soit  mise  an  niveau  des  progrès  sarrna 
et  des  résulUts  pratiques  des  études  faites  par  plosicn 
habiles  capitaines,  aDJourd'hui  officiers  génénox  [2}. 

POMME,!./.  Les  petites  sphères  aplaties,  en  bM. 
qui  terminent  les  bilons  de  flammes  de  pavilloa  et  à 
girouette,  se  nomment  ponunes.  — Les  pommei  den- 
cage  soat  des  boules  de  bois  percées  ëiamétrafenat 
(Fof.  Kacasb^— Les  pommes  gonjées  soat  cusdés 
sur  une  lace  et  percées  diamétralement.  Le  csrdage 
qni  sert  à  lesattacher  i  un  point  fixe  les  ealmv  pir 
leur  caaaeinre,  et  le  Uon  diamétml  sert  aa  pua^^ 
dTeac  aaaaoeavre  courante;  ces  pommes  portât  m 
outre  une  caaaelore  perpendiculaire  à  la  première,  qp 
est  faîte  pour  loger  le  cordage  fixe  auquel  dles  aat 
atuchées.— Unepoaune  d  êtaiest  une  espèce  de  Iwar 
lct,qnon  Corme  avec  du  fil  de  carei  détois  et  destoon 
mnlUi^îés  de  bitord,  à  peu  de  distanœ  dercîflel  ie 
Tétai,  ponr  empêcher  cdni-d  de  glisser 
place.— Les  pomases  de  touraevire  qui 
garcetles  de  glisser  sont  faites  comme  l«  P»^** 
d'étal;  elles  ae  dilTéreat  que  par  la  forme  ^r«  ^ 
deraicres ,  est  beaacoup  pim  alonsée. — Oa  W  «» 
pff^«i#iK  dans  le  même  genre  sur  les  tirevcâfeSi  a*" 
elles  sont  beaucoup  plus  petites. 

POMPE  .s.  /.  Anareil  qui  sert  à  élemreiB^ 
pompes  Si.«t  placées  aotour  du  grand 
tare  supéneore  est  dans  la  batterie 
cecdent  jo^qo'aa  h^rdage,  qui  recouvre 
ks  cc«p'«.  Ces  pompes,  dites  royales,  aa  am*»  ^ 
quatre  sur  les  grands  batiawns,  aonl 
docbSe  pisUm.  Il  y  a  ea  eatre,  à  bord, 
i  1  éUave|<MBr  y  puer  de  Tcau  de  aaer,  otmep^'^r 
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portative  dite  d*incendîe,  disposée  à  agir,  soit  en  cas  Je 
leu,  soit  pour  arroser  diverses  parties  du  bâtiment. 
PONANT ,  s.  I».  Synonyme  d'OcciDSNT. 
.  ¥ONANTAIS,  s.  m.  Les  marins  de  la  Méditerra- 
née 4]onnent  ce  nom  aux  m^ripg  des  ports  de  l'Océan» 
depuis  le  détroit  de  Gibraltar,  par  opposition  au  nom 
de  Levantin,  que  les  derniers  leur  appliquent* 

PONNE,  s.f.  Petit  bâtiment  de.  transport  en  usage 
en  Hollande  et  en  Flandre.  Il  porte  un  seul  mal  gréant 
une  voile  sur  une  corne,  avec  un  foc  et  une  trinquette. 
PONT,  s.  m»  Plancher,  presque  horizontal,  qui 
s'étend  d*une  extrémité  â  Tautred'un  bâtiments *~Cer- 
tains bâtimens u*ont qu'un  pont,d*autres  en  ontdeux;  les 
pi jos grands  vaisseaux  en  ont  trois,  non  compris  le  faux- 
poDtetles  gaillards. — Le  premier  pont  est  le  plus  près 
de  Teau  et  porte  la  preipière  batterie. — Le  faux-pont 
est  un  plancher  inférieur,  placé  au  dessous  du  niveau  de 
la  mer,  et  destiné  âjecevoir  les  logemens  de  J'état-ma- 
jor,  ceux  de  la  maistrance,  les  sacs  des  matelots,  etc. — 
Un  pont  volant  est  un  plancher  amovible,  qui  sert  â  fa- 
eîliter  les  travaux  des  charpentiers  et  des  calfats.  — Un 
pont  coupé  est  un  plancher  interrompu  dans  sa  lon- 
gueur.— Un  pont  de  cordier  est  un  marche-pied  placé 
devant  la  roue  des  fileurs>  pour  que  ceux-ci  puissent 
atteindre  aux  molettes  les  plus  élevées. 

PONTADE ,  s.  f.  EnUille  faite  dans  une  pièce  de 
boîa  brut  et  en  divers  points  de  sa  longueur,  pour  y 
présenter  la  fausse  équerre  et  juger  du  bois  qui  doit 
être  enlevé,  aQn  de  donner  â  cette  pièce  une  figure  dé- 
terminée. 

PONTER,  V.  a.,  un  bâtiment,  construire  son  ou 
aes  ponts.  On  dit  qu*un  bâtiment  est  Qon  ponté  ou  ponté, 
suivant  qu'il  n'a  pas  de  pont,  ou  qu  il  en  a  un  ou  plu- 
sieurs. 

PONTON  t  s.  m.  Grands  b&timens  carrés  à  fond 
plat  et  d*uhe  forte  construction,  qui  servent  aux  opéra- 
tions des  ports. — On  donne  aussi  ce  nom  à  de  vieux 
bâtimens  qu*on  a  rasés  jusqu  au  premier  pont,  sur  le- 
quel on  établit  des  cabestans.  Ils  servent  comme  les  ' 
premiers,  suivant  leur  grandeur  et  leur  stabilité,  â  fa- 
ciliter, soit  Farmement  et  le  désarmement,  soit  l'abat- 
tage en  carène  des  vaisseaux,  frégates,  etc. 

PORQUEf  s.  f.  Couples  de  liaison  â  l'intérieur  d'un 
grand  hâtimentî  leur  varangue  s'entaille,  se  pose  sur  la 
carlingue  et  estchevillée  avec  elle  et  avec  la  quille.  Les 
porques,.  qui  ont  â  peu  près  la  même  dimension  que  les 
autres  couplés,  se  composent  comme  eux  de  varangues 
de  genoux  et  d'alonges,  mais  elles  s'arrêtent  au  premier 
)X>nl;  deux  d'entre  elles  sont  ^ii^sposées  de  manière  â 
former  un  côté  de  la  carlingue  des  mâts. 
.  PORQUER ,  V.  a.  Exécuter  lea  porques,  les  mettre 
•a  place  pour  fortifier  l'assemblage  des  couples,  des 
vaigref,  de  la  carlingue  et  de  la  quille. 
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POl^T ,  s,  m.  Lieu,  soit  anse,  soit  enfoncement  de 
la  mer,  soit  embouchure  d'un  fleuve,  mis  par  la  nature 
ou  par  l'art  à  l'abri  des  vents,  des  tempêtes  et  des  la- 
mes, tout  en  offrant  une  profondeur  d'eau  convenable, 
de  manière  à  présenter  une  retraite  sûre  aux  bâtimens 
de  guerre,  ou  même  seulement  aux  navires  du  com- 
merce; d'où  la  distinction  principale  déport  militaire 
et  de  port  marchand  ;  Tune  des  premières  conditions 
pour  un  port  militaire  étant  que  les  plus  grands  vais- 
seaux de  guerre  puissent  y  être  tenus  â  flot,  même  dans 
les  plus  basses  marées,  tandis  qu'il  faut  beaucoup 
moins,  presque  moitié  moins  de  profondeur  d'eau,  pour 
un  port  de  commerce. 

Le  meilleur  port  de  guerre  serait  celui  qui  aurait  une 
bonne  rade,  dans  laquelle  les  vaisseaux  pourraient  en- 
trer, et  d'où  ils  pourraient  sortir  par  tous  les  vents;  il 
serait  placé  le  plus  avantageusement  possible,  s'il  do- 
minait sur  ceux  d'une  puissance  maritime  rivale,  de 
manière  â  en  pouvoir  surveiller  tous  les  mouvemens  ; 
ou,  encore^  s'il  donnait  constamment  aux  escadres  qu'il 
pourrait  contenir,  Favantage  du  vent  régnant  sur  les 
escadres  ennemies  ;  telle  serait,  par  exemple,  en  cas 
de  guerre,  la  position  du  port  de  Cherbourg,  par  rap- 
port aux  ports  anglais.  On  sait  que  la  rade  de  Cher- 
bourg a  trois  passes,  disposées -de  telle  sorte  que, 
presque  toujours,  l'une  de  ces  trois  passes  peut  être 
praticable,  soit  pour  l'entrée,  soit  pour  la  sortie. 

Sous  le  rapport  des  établissemèns  que  comporte  un 
arsenal  maritime,  d'autres  conditions  essentielles  sont 
â  observer;  nous  ne  pouvons  mentionner  ici  que  les 
principales.  Ainsi,  quant  à  ces  établissemèns  et  â  la 
facilité  des  opérations  et  mouvemens,  ta  plus  grande 
extension  possible  en  longueur,  et,  par  suite,  le  pjus 
vaste  développement  possible  de  quais,  le  long  desquels 
les  plus  forts  vaisseaux  puissent  être  tenus  â  flot,'  de 
mer  basse,  comme  de  mer  haute,  se  présentent  en  pre- 
mière ligne  des  avantages  désirables.  Le  port  de  Brest 
les  a  offerts  Naturellement  dans  le  bras  de  mer,  profon- 
dément encaissé ,  qui  aboutit  â  la  rivière  de  Petifet 
(quoique,  d'un  autre  côté,  l'on  puisse  reprocher  â  ce 
port  d'avoir  trop  peu  âe  largeur),  et  Ton  s'est  efforcé 
de  les  obtenir,  en  creusant  les  trois  grands  bassins  â 
flot;  dont  se  compose  lé  port  de  Cherbourg.  Observons, 
toutefois,  relativement  an  premier  de  ces  bassins,  dit 
avanl'port,  que  son  entrée,  â  l'ouvert  de  la  rade,  est  ou 
ne  peut  plus  désavantageusement  placée,  en  ce  que, 
par  les  vents  du  INord  â  l'Est  surtout,  la  mer,  dans  cet 
avant-port^  est  souvent  agitée  au  point,  non-seulement 
d'empêcher  la  sortie,  mais  encore  de  compromettre  la 
sûreté  des  bâtimens  qui  s'y  trouvent;  c'est  un  inconvé- 
nient très  grave  que  l'on  aurait  pu  éviter,  en  disposant 
l'entrée  sur  le  côté  qui  a  re$u  te  bassin  de  construction', 
et  en  dirigeant  la  passe,  ou  le  canal  de  débouquement 
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dtns  U  rade,  vers  la  plage  où,  depais»  l'on  a  établi  pro- 
Tisoirement  les  cales  cbantereine,  et  où  la  mer  ne  bat 
en  c6te  par  aucun  temps.  Cette  faute,  au  surplus,  n'est 
pas  la  seule  qui  ait  été  commise,  et  l'on  sait  qu'il  a 
fallu  abaisser  de  beaucoup  le  pied  des  quatre  cales  de 
construction  pratiquées  sur  la  ligne  de  quais  où  se  trouve 
la  forme  dont  nous  venons  de  parler,  ce  qui  a  nécessité 
une  nouvelle  dépense  d'environ  50,000  fr.,  pour  cha* 
cane  de  ces  cales*  Nous  reprendrons  ce  qui  concerne 
Cherbourg,  à  la  suite  de  quelques  détails  sur  les  ports 
de  Brest»  Toulon,  Bochefort  et  Lorient,  après  lesquels 
il  vient  dans  son  état  actuel. 

BretU^ — Comme  nous  le  disions  tout-à-l'heure,  ce 
que  le  génie  de  l'homme  est  forcé  de  créer,  soit  à 
Cherbourg»  soit  ailleurs,  la  nature  l'aCait  à  Brest  avec 
une  sorte  de  prodigalité. 

Tous  les  vaisseaux  de  l'Europe  pourraient  trouver 
place  dans  le  vaste  bassin  qui  forme  la  rade  de  ce  port, 
et  qu*UH  goulet  d'une  lieue  de  longueur,  large  de  1,800 
métrés  seulement,  sépare  de  la  mer,  en  le  mettant  à 
l'abri  de  toute  surprise. 

Le  port  se  présente  ensuite  tel  que  nous  l'avons  dé- 
fini plus  haut,  et,  des  deux  côtés  de  ce  port-rivière» 
sont  rangés,  sur  un  développement  de  2,200  mètres, 
les  nombreux  édifices  et  les  chantiers  qui  composent 
l'arsenal  maritime.  £n  le  parcourant,  l'œil  est  frappé 
de  la  grandeur  de  chaque  édifice  et  du  bel  ensemble 
qu'il  présente;  mais  on  s'aperçoit  bien  vite  qu'on  y  est 
partout  à  Tétroit  et  que  l'espace  manque  sur  presque 
tous  les  points.  C'est  ce  qui  a  déterminé  l'extraction 
laite»  à  diverses  époques,  de  masses  énormes  de  ro- 
ehers,  sur  quelques  parties  du  rivage  où  la  circulation 
était  le  plus  gênée.  Il  reste  encore  d'immenses  travaux 
du  même  genre  â^  opérer,  et  ce  serait,  sans  contredit, 
le  meilleur  emploi  à  donner  aux  forçats,  tant  que  I4  ma- 
rine sera  condamnée  à  en  subir  la  charge. 

Quant  aux  principaux  étabiissemens» .  nous  devons 
MUS  borner  à  rappeler  que  six  formes  ou  bassins  de 
carénage,  dont  cinq  peuvent  recevoir  les  plus  grands 
vaisseaux»  et  le  sixième  des  frégates,  sufûsent  à  tous  les 
besoins»  et  que  le  nombre  des  anciennes  cales  de  con- 
atruction»  qui  n'était  que  de  6,  sera  porté  à  17  par  l'éta- 
blissement, depuis  long-temps  projeté,  de  onze  nou- 
velles cales  au  fond  du  port. 

Toulon.  — Quoique  la  rade  de  Toulon  soit  moins  vaste 
que  celle  de  Brest,  et  quoique  des  travaux  de  curage 
ioient  urgens  pour  lui  n  ndre,  dans  quelques  parties,  la 
profondeur  que  des  dépôts  successifs  de  vase  leur  ont 
fait  perdre,  elle  est  aussi  très  belle»  comme  on  lésait; 
Biais  le  port  a  un  développement  fort  insufGsant.  C'est 
^e  qui  explique  la  nécessité  où  Von  s'est  trouvé  de  for- 
iner«  .pour  \^  constructions  navales,  un  établissement 
spécial  sur  le  rivage  du  Mourillon,  au  sud-est  de  la 
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ville  et  sous  le  canon  du  fort  Lamalgoe»  à  défaut  ffmw^sSir 
pu  obtenir  du  département  de  la  guerre  la  Caeulté  dm 
creuser  une  nouvelle  darse  à  Touest  et  près  do  port, 
dans  la  plaine  de  Castignean,  ce  qoi  eût  été  bien  prêté* 
rable.  Le  port  de  Toulon  n'ayant  que  6  cales,  dont  3  «e 
trouvent  sur  un  emt)lacement  très  incommode  pour  «■ 
chantier,  il  a  été  décidé  que  l'établissement  du  Mo«- 
rillon  consistera  en  15  cales  de  construction,  CtMtnant 
trois  groupes  égaux ,  dont  chacun  sera  recooverl  par 
une  toiture  continue  divisée  en  cinq  combles  eonaé- 
cutifs. 

Relativement  aux  bassins  de  carénage,  Toulon  xi'eo 
a  possédé  qu*qn  seul ,  jusqu'à  ees  derniers  temps  ;  c'est 
celui  qui  a  été  construit  par  Groignard,  de  1774  à 
1778.  Or,  dans  un  port  où  les  mouvemens  maritimae 
sont  si  multipliés,  cette  ressource  était  évidemment  in- 
suffisante; aussi  s*est-on  occupé  depuis  long-tempe  te 
creuser  deux  autres  bassins  à  cAté  du  premier,  traTail 
qui  a  présenté  de  très  grandes  difficultés,  ensorte  qa'il 
a  été  employé  dix  années  pour  achever  un  seul  des  deoz 
bassins,  tandis  qu^  l'on  avait  eu  l'espoir  de  disposer 
des  deux  au  bout  de  six  ans  seulement.  On  creuse  à  pré* 
sent  l'emplacement  sur  lequel  le  troisième  bassin  doit 
être  construit;  quatre  ou  cinq  ans  seront  prpbablemeot 
nécessaires  pour  le  terminer,  et  lorsque  Toulon  possé- 
dera ces  trois  bassins»  ses  ressources»  en  ce  genre,  de- 
meureront, comme  on  le  voit,  bien  au  dessous  de  cellea 
de  Brest. 

Rochefort.  —  L'établissement  du  port  de  Kochefoit 
sur  la  Charente  se  recomniande,  tant  par  sa  posîtîoB 
au  fond  du  golfe  de  Gascogne,  que  par  la  rade  dite  de 
nie  d'Aix,  dont  ce  fort  est  précédé,  et  par  les  facilités 
que  procure  la  rivière  pour  l'arrivage  des  approvisîoB- 
nemens  de  toute  sorte.  C'est  sur  la  rive  droite  de  là 
Charente,  et  à  environ  24  kilomètres  de  la  rade,  en  re- 
montant cette  rivière,  que  la  ville  et  l'arsenal  deRoche^ 
fort  sont  situés.  Toutefois»  les  principaux  inconféniens 
de  la  position  de  cet  arsenal  sont  :  i^  que  les  bords  de 
la  Charente  ne  présentant  qu'un  terrain  vaseux,  on  n'a 
pu  y  fonder  des  quais,  attendu  que  ce  travail  eût  exigé 
des  dépenses  extrêmement  considérables  ^  2<^  que  la  pnH- 
fondeur  d'eau  n'est  pas  suffisante  pour  recevoir  des 
vaisseaux  complètement  armés,  en  sorte  que  lorsqu'un 
vaisseau  quitte  Tarsegal  pour  êtrç  mis  en  rade,  on  est 
forcé  de  lui  porter  son  artillerie  à  12  on  15  kilomèties 
du  lieu  où  on  l'a  installé  et  gréé. 

Ce  n'est  donc  que  sur  pilotis»  recouvert  d'un  fart 
grillage  en  ^ois,  que  l'op  a  pu  éta1)lir»  dans  ce  port»  ha 
cales  de  construction  (Voy^  Lanceiiefit}.  Ces  cales  sont 
au  nombre  de  11,  dont  3  sont  couvertes.  Leur  loîtore» 
déjà  ancienne,  est  d'une  simplicité,  d'une  légèreté,  et» 
en  même  temps,  d'une  solidité  tellement  remarquable» 
qu'il  semble  qu'on  anrait  dû  les  prendre  peur  modèhe^ 


POU 

qaand  il  a  été  question  de  couvrir  les  cales  des  autres 
porls.  Comme  l'on  a  estimé  qu'il  faudrait  i  Roehefort 
16  cales  de  constructiou,  il  y  en  aurait  5  de  plus  à  éta- 
blir en  ce  porté 

L'arsenal  de  Roehefort  a  trois  bassins  de  carénage, 
.dont  deux,  faisant  suite  l'un  à  l'autre,  pourraient  à  peine 
donner  accès  à  un  vaisseau  de  quatrième  rang,  et  le 
tioisième  n'est  capable  de  recevoir  que  des  corvettes 
^t  autres  bâtimens  plus  petits.  Il  manque  donc  un  bas- 
sin dans  lequel  puissent  entrer  les  vaisseaux  de  nour 
.  Telle  construction.  La  principale  difficulté  à  surmonter 
pour  fonder  ce  nouveau  bassin>.plus  vaste  et  surtout 
plus  profond,  .sera  de  trouver  un  terrain  assez  solide 
pour  que  le  fond  en  soit  bien  assis  et  Técluse  en  état  de 
supporter  la  pression  des  eaux  da  dehors;  puis,  il  arri- 
vera probablement  que  l'on  .sera,  comme  pour  les  bas- 
sina actuels,  forcé  de  remuer  sans  cesse  les  vases  qui 
ae  porteront  à  l'entrée  du  bassin  à  construire,  de  ma- 
nière à  ce  que  le  courant  .de  la^Charente  puisse  les  en- 
traîner, {f^oy.  Machine  ▲  DRAGUBfu) 

Mais  de  ions  les  projets  conçus  dans  l'intérêt  de 
Roehefort,  il  n'en  est  pas  de  plus  essentiel  que  celui 
d'élever  un  fort  à  l'entrée  de  la  rade  de  111e  d'Aix, 
pour  en  défendre  les  approches  ;  il  suiGt,  pour  en  dé- 
montrer l'urçence,  xle  rappeler  la  funeste  catastrophe 
dont  le  résultat  fui  la  destruction  d'une  partie  de  l'es- 
cadre aux  ordres  du  vice-amiral  Allemand,  en  1809. 
Assaillis  par  les  brûlots  que  l'ennemi  fit  entrer  par  une 
passe  trop  large  et  mal  défendue,  quatre  vaisseaux  et 
une  frégate  périrent)  soit  par  l'incendie ,  soit  par  ie 
naufrage. 

Ce  fut  pour  prévenir  d'autres  désastres  du  môme 
genre,  que  l'empereur  ordonna  de  construire  un  fort  sur 
le  banc  de  Boyard,  qui  se  trouve  situé  au  large  de  llle 
d'Oleron,  et  à  4,200  mètres  seulement  de  l'île  d'Âix. 
Des  travaux  considérables  avaient  déjà  été  exécutés 
pour  jeter  les  fondemensdecefort,  et  sa  base  artificielle 
s'élevait  presque  au  niveau  des  basses-mers,  lorsque,  Ja 
restauration  survenant,  ces  travaux  furent  suspendus» 
et  ce  n'est  que  tout  récemment  que  la  loi  des  crédits  ex- 
traordinaires pour  les  travaux  publics  a  permis  de  les 
rqirendre. 

Lorient. — Le  port  de  Lorient  est  le  plus,  largement 
pourvu,  eu  égard  à  son  importance  réelle,  en  magasina 
et  en  édifices  de  toute  espèce.  La  compagnie  des  Indes 
y  avait  étalé  sous  ce  rapport  une  profusion  dont  la  ma- 
rine royale  profile  aujourd'hui. 

Ce  port  dont  la  sortie  présente,  comme  on  le  sait^  de 
très  grandes  difficultés»  quand  le  vent  n'est  pas  tout-&* 
fait  favorable,  ne  peut,  par  ce  seul  motif,  être  utilisé, 
en  temps  de  guerre  surtput,  comme  port  d'armement; 
pendant  la  paix  l'emploi  de  bàtimens  à  vapeur,  pour 
donner  la  remorque,  sera  susceptible  de  lever  désormais 
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tout  lobstacle  à  la  sortie  ;  le  bassin  de  carénage  dont  il  a 
été  doté  depuis  quil  est  devenu  port  militaire  suffit 
donc  à  tous  ses  besoins.  On  estime  qu'au  lieu  de  13  ca- 
les de  construction  il  lui  en  faudrait  15,  dont  une  pour 
le  halage  à  terre  des  vaisseaux. 

Mais  de  tous  les  travaux  à  faire  à  Lorient,  il  n'eu  est 
pas  de  plus  urgent,  nous  avons  eu  déjà  l'occasion  de 
l'établir  ailleurs  (/^oy«  Machinbs  à  draguer)  ,  que  le 
curage  du  port  et  de  la  rade. 

Cherbourg.  —  Ce  qu'il  est  surtout  essentiel  de  remar^ 
quer,  au  sujet  de  ce  port,  c'est  que  l'établissement  ma- 
ritime ,  rade  et  port^  qu'on  a  résolu  de  créer  sur  ce 
point  avancé  de  la  presqu'île  duCotentin,  sera  entière^ 
ment  dû  aux  efforts  des  hommes;  qu'il  aura  fallu  con- 
quérir \9i  rade  sur  la  mer,  et  creuser  le  port  dans  le 
roc. 

La  digue,  cette  immense  entreprise  de  la  création, 
malgré  les  plus  terribles  efforts  opposés  par  la  mer, 
d'une  île  sur  environ  4,000  mètres  de  développement,' 
par  des  profondeurs  d'eau  considérables,  ouvrage  gi- 
gantesque auquel  nul  autre,  dans  les  temps  anciens,* 
comme  dans  les  temps  modernes,  ne  peut  être  com- 
paré, a  été  commencée  en  1783,  par  l'immersion  de 
cènes  tronqués,  en  bois,  de  50  mètres  de  diamètre  à  la 
base,  20  mètres  de  diamèire  au  sommet^  et  autant  de 
hauteur  verticale.  Ces  cènes,  aussitôt  après  leur  im- 
mersion, étaient  chargés  de  pierres,  avec  la  plus  grande 
activité,  et  l'on  en  jetait  ensuite,  en  quantités  incalcu- 
lables, dans  les  intervalles  qui  séparaient  les  cônes.  Le 
4  juin  1786,  lorsque  le  roi  Louis  XYI  vint  à  Cherbourg, 
la  première  ligne  était  déjà  composée  de  7  cônes,  et  le 
8®  fut  mis  à  la  mer  en  sa  présence.  La  construction 
d'autres  cônes  étant  poussée  avec  une  grande  vigueur, 
on  espérait  qu'en  peu  d'années  ce  grand  ouvrage  pour- 
rait être  conduit  à  terme  ;  mais,  en  le  poursuivant,  on 
crut  devoir  modifier  le  système  primitivement  adopté; 
puis  les  troubles  de  la  révolution  vinrent  interrompre 
les  travaux  qui  furent  successivement  repris  et  aban- 
donnés pendant  nos  longues  guerres.  H  en  résulte 
qu'aujourd'hui^  après  56  ans  de  phases  diverses,  l'en- 
treprise est  aux  trois  cinquièmes  environ  de  son  exécu- 
tion ;  près  de  28  millions  ont  été  dépensés  et  Ton  estime 
qu'il  faudra  en  dépenser  encore  18  autres,  pour  tout 
achever.  Comme  cet  iniportant  travail  et  celui  que 
constituera  la  création  deâ  grands  établissemens  mari- 
times qui  (à  l'exception  de  4  cales  de  construction  et  d'un 
bassin  de  carénage)  manquent  totalement  à  Cherbourg, 
sont  compris  dans  la  loi  des  crédits  extraordinaires  ppor 
grands  travaux  publics,  on  peut  espérer  que  Te  port  de 
Cherbourg  ne  tardera  pas  long-temps  désornaia  à 
prendre  rang,  avec  Brest  et  Toulon,  au  nombre  des 
premiers  ports  militaires. 

Une  question ,  déjà  agitée  entre  des  intèrèta  opp^ 
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êéSy  et  qui  se  rapporte  à  Tensemble  des  établissemens 
da  ressort  des  directions  des  travaux  hydrauliques  dans 
les  cinq  ports  principaux,  est  celle  de  savoir  s'il  est 
bien  que  le  département  de  la  marine  soit  forcé  d'avoir 
recours  à  celui  des  travaux  publics  pour  en  obtenir  tes 
ingénieurs  chargés  de  l'exécution ,  tant  des  ouvrages 
fondés  à  la  mer  que  de  la  construction  des  édifices  dont 
8e  composent  les  arsenaux  de  -la  marine»  et  s'il  n'y  au- 
rait pas  économie  à  ce  qu!il  en  fût  autrement,  c'est-à- 
dire  à  ce  que  les  ingénieurs  de  la  marine^  après  des  étu- 
des nécessaires  dans  une  école  d'application  spéciale, 
reçussent  la  mission  maintenant  confiée  à  des  ingénieurs 
des  ponts  et  chaussées. 

Entre  les  opinions  de  ceux  qui  appellent  et  de  ceux 
qui  repoussent  cette  dernière  solution,  il  y  a,  nous  le 
croyons,  une  considération  essentielle  à  ne  point  perdre 
de  vue,  c'est  celle  d'éviter  d'apporter,  dans  l'accom- 
plissement des  grands  travaux,  en  cours  d'exécution,  le 
trouble  qui  résulterait  inévitablement  de  l'organisation 
nouvelle  et  si  vivement  débattue,  dont  il  s'agit.  Nous 
pensons,  en  un  mot,  que  s'il  serait  possible  d'établir,  en 
principe,  qu'on  est  dans  le  faux,  en  maintenant,  dans  les 
ports,  le  service  des  travaux  hydrauliques  tel  qu'il  est 
aujourd'hui  constitué,  le  moment,  pour  l'application, 
serait  tout-à-fait  inopportun. 

Mais  il  est  d'autres  mesures  inexplicables  contre  les- 
quelles on  ne  saurait  trop  tôt  et  trop  hautement  s'éle- 
ver. Telles  sont  celles  dont  il  résulte  que  le  ministre  de 
la  marine  ne  nomme  point  les  capitaines  de  port;  qu'il 
n'a  pas  à  s'occuper  de  l'érection  et  de  l'entretien  du  plus 
grand  nombre  des  phares;  que  le  balisage  de  l'embou- 
chure des  grandes  rivières  n'est  pas  dirigé  par  des  ma- 
rinS|  mais  par  des  ingénieurs  des  ponts  et  chaussées,  etc.; 
toutes  choses,  comme  on  le  voit,  plus  extraordinaires 
les  unes  que  les  autres,  qui  ne  se  soutiennent  que  par  le 
motif  qu'elles  existent,  et  par  la  raison  que,  pour  les 
modifier,  il  faudrait  vaincre,  soit  des  habitudes  acquit 
ses,  soit  des  prétentions  d'ailleurs  nullement  fondées. 

Nous  avons  renvoyé  au  présent  article  pour  divers 
détails  relatifs  au  service  des  arsenaux  ;  nous  remettons 
à  les  donner  ailleurs.  {Foy.  Travaux.) 

Port  d'un  bâtiment.  C'est  le  poids  total,  exprimé  en 
tonneaux,  qu'un  bâtiment  peut  porter  avec  sûreté,  eu 
^ard  à  ses  formes  et  à  se^  dimensions.  {P^oy*  Jau- 
geage.) 

PORTAGE,  s.  m.  Le  portage  des  haubans  et  des 
gaMiaobans  est  l'endroit  où  une  veigue  porte  sur  ces 
manœuvres;  on  les  garnit  au  portage. — On  entend  par 
portage  le  transport  de  marchandises  à  terre,  ou  d'un 
magasin  à  bord. 

PORTE-BOSSOIR  ou  Courbe  de  bossoir,  s.  m. 
Courbe  établie  sous  chaque  bossoir,  pour  lui  aider  à  sou- 
tenir le  poids  des  ancrés  qui  souvent  y  sont  suspendues. 
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PORTE-COLLIER,  s.  m.  Sorte  de  coussins 
bois  qui,  portant  des  coches  profondes  sur  leur  épa 
seur  et  étant  cloués  sur  le  fût  d'un  bas  mât  de  chaque 
cété,  servent  de  support  aux  colliers  d'un  tel  mât  — 
On  donne  quelquefois  le  nom  de  porte-collier  au  teooo 
qui  termine  le  mât  de  beaupré.  . 

PORTÉE,  s.  (.Artillerie.  On  nomme ;9orf<?^  d*aiie 
pièce  d'artillerie,  en  général,  la  plus  grande  amplitude 
du  jet  du  projectile  lancé  par  cette  pièce,  sous  Tangle 
de  45  degrés,  ou,  en  d'autres  termes,  la  distance  que 
lé  projectile  parcourt  depuis  le  lieu  où  il  est  lancé  et  où 
commence  la  parabole  qu'il  décrit,  jusqu'à  celui  où  elfe 
se  termine. 

C'est  aussi  pour  appréciation  de  distances  en  mer, 
qu'on  emploie  les  expressions  de  portée  de  canon,  por- 
tée de  fusil  ou  portée  de  pistolet 

On  estime  la  portée  de  la  voix  (dans  les  grands  porte- 
voix)  à  trois  encablures  de  120  brasses  ou  200  mètres 
chacune,  ensemble  600  métrés. 

Portée.  Fabrication  des  toiles  à  voiles.  Cest  le 
double  de  la  longueur  de  la  chaîne,  ou  le  cours  confina 
des  Gis  qui  se  rangent  ensemble  sur  l'ourdissoir;  le 
nombre  des  portées  qui  composent  une  chaîne,  dépend 
du  nombre  de  fils  qui  doivent  entrer  dans  cette  ebaioe 
et  de  la  largeur  que  doit  avoir  la  toile;  ce  nombre  est 
déterminé  dans  les  marchés  pour  la  foomitore  des  toiles 
à  voiles. 

Portée.  Corderie.  A  un  pioint  de  Tue  analogue,  c'est 
un  faisceau  de  fifs  de  carret  que  l'on  étend  dans  toute 
la  longueur  d'une  corderie,  pour  former  l'ourdissage 
d'un  cordage  à  fabriquer. 

PORTE-HAUBAN ,  s.  m.  Plate-forme  extërieore, 
étroite,  construite  en  bordage  épais,  liée  horizontale- 
ment au  bord  par  de  petites  courbes  et  chevillée  sur 
la  muraille  par  le  travers  des  mâts,  à  la  hauteur  de  la 
lisse  du  plat-bord.  Le  porte-hauban  contribue  à  l'appui 
des  mftts;  plus  il  est  large,  plus  les  haubans  ont  d'épa- 
tement  et  plus  les  mâts  sont  solidement  tenus.  L^ami- 
ral  Willaumez  pense  que  les  pdrte-haubans  pourraient 
être  supprimés  avec  avantage.  Il  en  donne  l'exemple 
dans  sa  frégate-modéle. 

PORTE-LOF ,  s.  m.  Pistolet  ou  minot.  Arc-boa* 
tant  saillant  de  chaque  côté  d'un  bâtiment,  et  dont  le 
bout  reçoit  le  point  d'amure  de  la  misaine.  L'extrémité 
intérieure  des  porte-lofs  s'appuie  en  dedans  de  la  guibre 
contre  le  beaupré  ;  l'autre  s'élance  entre  celui-ci  et  le 
bossoir,  en  se  recourbant  un  peu  vers  la  mer  pour  aroir 
plus  de  moyens  de  résistance  du  bas  vers  le  haut.  Ils 
sont  contenus  et  consolidés  par  un  taquet  à  gueule, 
cloué  au  portage  sur  la  muraille  du  bâtiment,  par  un 
piton  dont  oh  arme  le  premier  barrot  d*éperon,  par  nu 
lien  de  fer  et  par  des  chevilles. 

PORTER ,  V.  a.  Un  bâtiment  de  guerre  porte  tant 
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de  canonSjUn  navire  do  commerce  porte  tant  de  tonneaux. 

Ud  bâtiment  porte  bien  la  voile ,  lorsqu'il  a  une' 

grande  stabilité. — Une  voile  porte,  quand  elle  reçoit 
l'impulsion  du  vent.  Etle  porte  plein,  quand  elle  est  en- 
VLée  également  dans  tous  ses  points  et  qu'elle  reçoit  le 
▼ent  sous  un  angle  d'incideiice  d'une  certaine  grandeur. 

Quand  les  voiles  sont  orientées  plus  ou  moins  oblique** 

Aient  à  la  quille,  on  dit  qu'elles  portent  laitue,  ou 
qu'elles  portent  près,  ou  qu'elles  portent  près  et  plein. 
—Faire  porter,  c'est  augmenter  l'angle  d'incidence  du 
vent  dans  les  voiles,  -^n Porter  au  N.,  au  S.,  porter  au 
large,  porter  sur  la  terre,  etc.,  c'est  diriger  un  bâtiment 
au  N.,  au  S.,  au  large,  vers  la  terre.  —  La  longueur  de 
la  quille  d'un  bâtiment  est  ce  qu'on  nomme  sa  longueur 
portant  sur  terre,  parce  que  c*est  par  sa  quille  qu'il 
repose  sur  la  terre  pendant  sa  construction j 
PORTE-TOLET ,  «.  m.  {Yoy.  Toletière.) 
PORTE-VERGUE,  «.  m.  (Foy.  Lisse  d'éperon.) 
PORTE-VOIX,  $.  m.  Sorte  de  tube  en  fer-btanc  ou 
en  cuivre  mince  éeroui,  qui  sert  â  faire  entendre  la  voix 
à  de  grandes  distances. 

PORTUGAISE ,  s.  /.  Manière  d'amarrer  ensem- 
ble la  tète  des  bigues.  On  commence  par  faire  avec  une 
aussière  un  certain  nombre  de  tours  horizontalement 
sur  la  croix  que  les  bigues  forment  à  leur  sommet,  en- 
suite un  nombre  d'autres  tours  de  haut  en  bas  sur  les 
autres  angles  de  cette  même  croix,  après  quoi  on  engage 
et  lie  fortement  le  bout  de  Vaussière. 

POSER,  V.  a.,  la  quille,  c'est élonger  la  quille  d'un 
bâtiment  sur  le  chantier,  pour  commencer  la  construc- 
tion.—  Poser  en  décharge,  c'est  placer  une  pièce  de 
charpente  pour  soutenir. — Poser  un  bordage,  c'est  le 
placer  de  can  ou  â  plat. 

POSTE ,  s.  m.  Place.  —Un  objet  est  â  poste,  lors- 
qu'il est  dans  la  place  qu'il  doit  occuper. — Ce  mot  a,  du 
reste,  dans  la  langue  maritime,  la  même  acception  que 
dans  le  langage  ordinaire.  Un  homme,  un  vaisseau,  une 
chose  est  â  son  poste. — 'Une  ancre,  une  chaloupe  est  â 
poste. — On  nomme  poste  des  offîcîérs,  poste  des  chirur- 
giens,  poste  des  malades,  etc.,rendroitoù  sont  logds  les 
officiers,  les  chirurgiens,  où  sont  logés  lès  malades. 
POTENCE,  8.  f.  EUnçon  qui,  dans  un  bâllittcnt, 

est  placé  au  dessous  du  mât  d'artimon C'est  aussi  le 

nom  de  certains  piliers  verticaux  qui  servent  à  soutenir 
des  mâts  de  rechange. 

POUILLOUSSE,  s.  /.  Nom  qui  est  donné  souvent 
â  la  grande  voile  d'étai.  {Foy.  Voiles.) 

POULAIN,  s,  m.  Arc-boutant  dont  le  pied  repose 
sur  la  caled'un  chantier  et  dont  la  tète  s'appuie  contre 
Tétambot  d'un  bâtiment  en  conslruôtian,  pour  empêcher 
ee  bâtiment  de  glisser  sur  sa  cale.  Le  poulain  est 
un  des  derniers  soutiens  qu'on  enlève  â  un  vaîsseaii 
voDStruit  qui  va  ^tre  lancé  à  la  mer.  .     ^ 
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POULAINE ,  s.  f.  Plate-forme  â  caillebotis  placée 
entre  la  muraille  de  l'avant  d'un  bâtiment  et  l'extré- 
mité supérieure  des  parties  saillantes  de  la  guibre  ;  elle 
est  terminée  par  deux  lisses  â  hauteur  d'appui. — La 
plate-forme  de  la  poulaine  des  bâtimens  de  nouvelle 
construction  s*élève  à  la  hauteur  du  gaillard  d'avant. 

POULIE,  s.  f.  Bloc.de  bois  d'orme  traversé,  dans 
son  épaisseur,  par  une  ou  plusieurs  mortaises  qui  reçoi- 
vent un  ou  plusieurs  rouets  ou  réas,  soit  en  gayac ,  soit 
en  fonte,  tournant  librement  autour  d'essieux  de  bois 
ou  de  fer,  lesquels  sont  fixés,  par  leurs  extrémités,,  sur 
les  parois  du  corps  ou  de  la  caisse  de  la  poulie. 

On  distingue  les  poulies  ou  par  leur  forme,  on  par  le 
nombre  de  leurs  rouets,  ou  par  leur  usage,  ou  enfin  par 
leur. position  dans  leur  gréement. 

Il  y  a  les  poulies  estropées'  en  fer,  à  croc  et  â  éraéril- 
lon  ;  les  poulies  estropées  â  cordes,  à  fouet,  à  aiguille- 
tage;  les  poulies  simples  ou  â  un  rouet  ;  les  poulies  eii 
deux  ou  â  deux  rouets,  en  trois  ou  à  trois  rouets.  Dans 
cette  dernière  catégorie  sont  les  poulies  de  capon,  les 
poulies  de  caliornes,  celles  de  drisses.  Les  poulies  tour- 
nantes ou  marionnettes  sont  des  poulies  qui,  placées  en 
nombre  et  verticalement  entre  deux  plateaux,  peuvent 
tourner  horizontalement  et  servir  ^u  passage  de  plu- 
sieurs manœuvres  aboutissant  au  pied  des  mâts. 

Les  poulies  distinguées  par  leur  usage  ou  leur  posi- 
tion dans  le  gréement  sont  les  poulies  de  retour ^  set-t 
vant  â  changer  la  direction  d'un  èordage  tendu;  les 
poulies  de  conduite^  placées  sur  la  direction  d'une  ma- 
nœuvre, pour  conserver  cette  direction;  les  poulies  de 
souS'veîrgue^  pour  le  passage  des  cargues-fonds  des  voi- 
les ;  les  poulies  de  bout  de  vergue,  pour  le  passage  des 
balancines  et  des  écoutes  d'une  voile  supérieur^  ;  les 
poulies  de  sur  vergue,  pour  les  drisses  de  basses  ver** 
gués  et  les  itagues  de  huniers.  Les  poulies  de  drisse 
reçoivent  la  drisse  à  l'aide  de  laquelle  on  élève  une 
vergue  ;  celles  de  balancines  servent  au  passage  dea 
balancines  des  vergues  ;  la  poulie  de  guinderesse  sert 
pour  le  cordage  de  ce  nom,  qu'on  emploie  à  guinder  i)n 
mât  do  hune.  De  même  les  poulies  d'écoute»  d'amure, 
dépeint,  sont  ainsi  nommées  selon  qu'elles. servent  au 
passage  ou  d'une  écoute,  ou  d'une  amure^  ou  d'une  car- 
gue-point  ;  il  en  est  pareillement  des  poulies  de  cargue-r 
fond,  de  cargue^bouline,  d*itague,  de  pajanquin,  etc. 

Les  poulies  de  màtage  et  de  carène,  de  fortes  dimen- 
sions, sont  celles  que  l'on  emploie  pour  élever  les  mâla 
d'un  vaisseau,  lorsqu'il  s'agit  de  le  mater,  ou  pour 
abattre  sur  l'un  de  ses  côtés  un  vaisseau  que  Ton  veut 
caréner;  les  poulies  liù  redresse  reçoivent  les  cordagef 
dont  on  se  sert  pour  redresser  ce  vaisseau. 

POULIERIE ,  s.  f.  Atelier  dans  lequel  on  fabri<)lte 
les  poulies  propres  au  gréement  des  bâtixoens  d^^ 
guerre. 
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Lt  fal^ricatîon  des  caisses  de  poulies  t  été,  en  égard 
1  II  précision  du  travail  qu'elle  exigei  l'objet  de  recher- 
ches, en  vue  d'effectuer  ce  travail  à  l'aide  de  procédés 
aussi  pronapts  qu  économiques.  C'est  le  but  qu'a  fait  at- 
teindre, en  Angleterre,  la  machine  inyentée  par  M.  Bru- 
nel  (1).  En  France,  la  machine  à  mortaiser  les  poulies 
de  Tinvention  de  M.  Hubert,  ingénieur  de  la  marine  à 
Rocliefort,  avait  très  approché  du  même  but.  Aujour- 
d'hui les  réglemens  prescrivent  de  faire  toutes  les  fortes 
poulies  en  bois  d'assemblage;  ce  qui,  à  l'avantage  de  ren- 
dre ces  poulies  beaucoup  plus  solides,  joint  celui  d'utili- 
ser les  bois^en  si  grande  quantité  et  pour  des  valeuts  si 
considérables,  qui  tombent  en  déchet,  soit  sur  les  chan- 
tiers  de  construction,  soit  dans  les  diverses  fabrications 
des  ateliers  abois.  {Voy.  Travaux.) 

C'est  aussi  dans  l'atelier  de  la  poulierie  quelon con- 
fectioùne  les  pompes  à  corps  de  bojs,  les  roues  de  gou- 
vernail, ainsi  que  les  objets  du  ressort  du  tourneur  en 
bois. 

POULIEUR,  s.  m.  Ouvrier  qui  confectionne  fes 
poulies.  C'est  aussi  aux  poulieurs  que  sont  attribués,  dans 
les  arsenaux  de  la.marine,  le  travail  et  la  mise  en  place 
àes  réats  bu  rouets,  soit  des  galoches  à  bord  des  b&ti- 
xnens,  soit  des  caisses  de  mâts  de  hune  et  dé  perro^ 
quet.  ^ 

POTJLIOT,  $.m.  Rouet  ou  réa  enchâssé  à  demeure, 
floît  entre  deux  plateaux,  soit  dans  une  caisse  longue  et 
fixe.  Les  pouliots  fixés  sur  le  bout  du  plat-bord  servent 
au  passage  des  bras,  des  amures  de  bonnettes,  de  hu- 
niers et  écoutes  de  voiles  d'étai,  etc. 

PODPE ,  s.  f.  Face  postérieure  d'un  bâtiment  flot- 
tant. —  Les  constructions  modernes  ont  adopté  la  poupe 
ronde  qui,  par  la  suppression  de  plusieurs  parties  fai- 
bles qu'on  remarquait  dans  la  poupe  carrée,  offre  de 
grands  avantages  de  solidité  et  permet  en  outre  de  mon- 
ter un  plus  grand  nombre  de  canons.  La  frégatermodèle 
de  l'amiral  Willaumez,  que  nousavods  reproduite,  est 
à  poupe  ronde. 

POUSSEE ,  s.  f.  On  donne  le  nom  de  poussée  ver- 
ticale à  la  pression  que  l'eau  exerce,  dans  le  sens  ver- 
tical; sur  la  caréné  d'un  bâtiment  flottant  et  en  repos. 

POUSSE-PIED ,  s.  m.  Sorte  de  petit  accore  {f^oy. 
ce  mot).  Il  est  employé  à  la  pèche  sur  des  fonds  de 
vase,  où  l'eau  a  très  peu  de  profoùdeur. 

POUSSER ,  V.  a.  Pousser  une  bordée,  c'est  la  pro- 
longer.— Pousser  au  large,  c'est,  pour  un  bâtiment^  ga- 
gner la  haute  mer,  et  pour  une  embarcation,  s'éloigner 
d*un  rivage  ou  d'un  bâiiment.  — Pousser  la  barre  du 
gouvernail  d'un  bâtiment,  c'est  la  placer,  soit  à  tribord, 
ioit  à  bâbord,  obliquement  au  plan  diamétral  du  bâli- 

(1)  Cett  le  même  iDgéniear  français  qui  a  construit  le  célébra 
tliilnflil  sotts  la  Tamise. 


ment;  It  pousser  à  bord,  c'est  la  placer  à  tomchar k 
muraille.--  Un  bâtiment  est  poussé  à  la  c6le. 

PRAME,  $.f.  (Fog.  Batimbnt.) 

PRATIQUE,  s.  m.  On  est  pratique  d'un  port»  d'wm 
rivière,  d'une  côte,  etc.,lorsque,  dans  de  fréqoens  ▼<»}» 
ges,  on  a  pu  étudier  avec  fruit  ce  port,  celte  rivièn^ 
cette  céte. 

PRATIQUER,  V.  a.,  avec  la  terre,  c'est,  d*iinhè> 
liment,  établir  des  communications  avec  la  terre* 

PRÉCEINTE,  s.  f.  Large  et  forte  ceinture  enboii 
qui,  appliquée  à  l'extérieur,  comme  des  bordages*  ooe- 
tribue  à  lier  étroitement  les  couples  d'un  bàlimeot  de- 
puis la  proue  jusqu'à  la  poupé.  Il  y  a  deux  préceûii« 
au  dessous  de  la  batterie  basse  d'un  vaisseau  à  dm 
ponts.  Deux  autres  sont  établies  entre  les  deux  bailerkSt 
et  une  cinquième  qui  porte  le  nom  de  carreau,  borda 
d'un  bout  à  l'autre  le  cété  du  plat-bord  et  le  baa  ds 
vibord.  Les  préceintes  forment  compensatioD  aTec  Tia» 
ierruption  que  forment  les  sabords  dana  le  ayslèiBe  di 
bordé  des  œuvres-mortes  d*un  bâtiment* 

PRÉFECTURE  MARITIME,  i.  f.  Haut  com- 
mandement d'un  port  militaire  et  de  l'arrondiflaenBeiit 
maritime  dont  ce  port  est  le  chel-lieu^— maiaoo  oa 
hôlel  d'un  préfet  maritime  ;  — siè^e  dea  bureaux  de  aoa 
adipinistration  supérieure. 

Une  préfecture  maritime  constitue,  sousia  seule  auto- 
rité du  ministre,  la  réunion  des  pouvoirs  qui  étaîenlaUi^ 
hués,  autrefois,  aux  intendans  et  aux  commandaosda  k 
marine  dans  les  ports.  {Voy.  ci  après  Prévet  haiutiiib.) 

PREFET  MARITIME ,  s.  m.  C'est  l'officier  gé- 
néral de  la  marine  qui  exerce,  dans  un  port  militairti 
1^  haut  commandement  dont  nous  venons  de  parler. 

Déjà  au  mot  Intendant,  nous  avons  expliqué  qua, 
d*après  les  ordonnances. primitives  de  1681  et  i6S9j  sur 
les  arsenaux  de  la  marine,  une  pleine  et  eotiéra  aufo» 
rite  de  direction  sur  tous  les  détails  du  service  de  caa 
arsenaux  avait  été  conférée  à  un  fonctionnaire  ékvè  dt 
l'ordre  administratif  ;  puis,  que  cette  autorité  avait  èlé 
partagée  entre  un  intendant-administrateur  et  uo  oon^ 
mandant  militaire.  L'unité  d'action  a,  tour  à  tour,  été 
rétablie  et  détruite,  jusqu'à  j'ordonnancede  1826,  qala 
définitivement  soumis  le  régime  des  porta  à  ce  système 
d^unité;  mais  le  corps  administratif  conserva,  à  la  mèoit 
époque,  assez  de  prépondérance  pour  se  ménager  deux 
ou  trois  préfectures  de  la  moindre  importance,  et  et 
n'est  que  depuis  dix  ans  environ  que  les  cinq  prèlectii- 
res  maritimes  sont  attribuées,  comn»e  noua  l'avons  dk 
dans  notre  article  InTBNDAfir,  celles  de  BrealeldeTeih 
Ion,  à  des  vice-amiraux  ;  celles  de  Rochelbrl,  Lorianiat 
Cherbourg  à  des  contre-amiraux» 

On  s'est  beaucoup  préoccupé  i  diverses  époqaei» 
ainsi  qu'on  le  fait  dans  ce  moment,  de  Vautorité 
limites  des  préfets  maritimesi  et  de  la  prétendue 
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d*m  ciNrtre-poids  pour  balaneer  cette  autorité,  soit 
Tintérèt  te  trésor,  toit  dans  celui  de  rexéeutiou 
règleroeM*  Il  est  sans  doute  arrivé  fréquemmeot 
des  capitatues  de  bâtlmens»  en  crédit  près  des  pré- 
ffMsi  maritimes,  parleur  renommée,,  leur  talent  on  leurs 
imtifnîtés,  ont  sn  obtenir,  à  force  dinsistance,  des  chan- 
jwmjus  prescris  par  les  règles  établies,  et  c'est  à 
cette  condescendance  qu'il  faut  attribuer,  tant  le  via»« 
qme  d'unitonnlté  dans  Tarinement  des  bâtimens  du 
mftme  rang,  que  les  excès  de  dépenses  faites  pour 
«erlsiins  èlUnsens  armés.  Ces  renunîemefis  complets  et 
M  ^oAteaz d'installation, de  gréement, etc.,  qu'on  a  vus, 
dana  tel  port,  s'opérer  sur  un  Taisseau  tout  récemment 
iiifltallé,  gréé,  etc.,  dans  un  autre  port,  an  su  el  vu  de 
tout  le  monde,  accusent,  au  surplus,  de  la  part  du  ml« 
ttintère  qui  en  a  toujours  été  instruit,  une  semblable 
•CMHlescendance,  pour  ne  pas  dire  une  faiblesse  d'action, 
à  tequelle  seule  il  faut  évidemment  imputer  les  ineon- 
Téstens  très  graves,  en  effet,  dont  11  s^agit^  Le  vérita- 
ble contre-poids  serait  donc  dans  une  responsabilité 
nérjeose  imposée  aux  préfets  maritimes  pour  les  cûr* 
cODStances  oil,  sans  autorisation  du  ministre,  ils  au* 
mieni  donné  l'ordre  de  contrevenir  aux  règlement 
exiatans,  ainsi  que  dans  une  responsabilité  non  moins 
réelle  qu'encourraient,  à  raison  des  mêmes  Infractions, 
tant  les  directeurs  des  travaux  que  les  officiers  sous 
leurs  ordres.  Ces  derniers  auraient  alors  plus  de  force, 
pour  résister  aux  sollicitations  des  commandans  des  bâ« 
Umenf,  qu'ils  n'enpeuvenl  conserver,  quand  ils  s'atien* 
denté  voir  accorder  ce 'qu'ris  se  croient  obligés  de 
refuser,  d'après  les  règlemens. 

Mais  ce  n'est  pas  tout  encore  pour  prévenir  les 
iuisses  défién^es  auxquelles  certains  armemens  donnent 
lieu;  il  faudrait,  de  plus,  qu'il  fût  interdit^sous  des  peines 
As  discipline  très  sévères,  à  tout  comixiandant  de  bâti- 
aaent  de  faire  opérer  è  lK>rd  le  moindre  changement 
d'iflslallatiou  et  d'emménagement,  sans  l'autorisatiob, 
eon  pas  seulement  du  préfet  maritime,  mais  même  du 
■sinistre. 

De  telles  prohibitions,  d'ailleurs,  ne  seraient  pas  un 
obstacle  au  perfeetionnemeat  des  méthodes  d'arme^ 
ment  ;  elles  u'empècheraient  de  faire  aucune  expérience 
utile  h  la  suite  de  propositions  motivées  ;  seulement  ellep 
amèneraieut  une  étude  sérieuse  des  innovationa,  une 
appréoif^tion-  de  b*  dépense  comparée  aux  avantages 
rMs  qaoffriraient  ces  projets  de  perfectionnement 

Nous  avons  dû  insisltor  sur  ce  cété  faible,  tant  de 
t*  exercise  de  l'antorité  dep  préfets  maritimes,  que  de 
Taclion  du  ministère  sur  les  actes  de  cette  autorité,  eu 
égard  aux  inconvéniens  qui  en  résultent,  et  parce  que 
de  toutes  les  attributions  conférées  à  ce  même  haut 
({pttvoir,  celle  qui  se  rapporte  é  la  célérité  des  arme- 
mena  (dont  rflMdtsffenyéiaea  oonditioBS  est  leur  un^ 
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formité,  quant  aux  bfttimens  du  même  rang)  est  évf* 
demnent  la  plus  importante. 

C'est  du  caractère  spécial  de  cette  même  attribution 
que  ressort  principalement  la  nécessité  de  mettre,  en 
temps  de  paix  comme  en  temps  de  guerre,  le  comman* 
dément  supérieur  des  ports  militaires,  entre  les  mains 
d'officiers  généraux  de  \i  marine,  en  sorte  qne  Ton  s'ei^ 
plîque  difficilement  comment  la  même  attribution  a  pu 
être  confiée,  même  momentanément,  à  des  administra^ 
tours,  dans  plusieurs  de  ces  ports. 

Enfin,  ce  sont  les  infractions' aux  règlemens,  sons  lés 
rapports  dont  il  s'agit,  qui  motivent  aujourd'hui  Hnsls* 
tance  du  corps  administratif  au  sujet  de  la  force  et  de 
rindépendance  absolne  à  donner  au  contrôle  dont  ce 
corps  doit  fournir  les  fonctionnaire8;4nais  il  est  démontré 
par  une  longue  expérience  que  le  contrôle,  A  l'époque 
où  il  était  le  plus  fortement  organisé,  n*a  empêché  ni 
prévenu,  par  la 'seule  rsison  qu'il  était  hors  d'état  d'eu 
apprécTer  la  portée,  aucun  des  abus  de  la  condescen» 
dance  des  préfets  maritimes;  et  cotnme  il  en  serait, 
infailliblement,  de  même  désormais,  nous  sommes  fou* 
dés  A  répéter  que  le  seul  et  yéritable  contre-poids  à 
leur  autorité  consisterait  dans  la  responsàbiiité  sé«» 
rieuse,  sévère,  s*il  le  faut,  cpii  leur  serait  imposée. 

PRÉLART  ou  Prélat,  i.  m.  Grosse  toile  imbibée 
de  goudron,  ou  peinte  en  ocre  à  deux  couches  à  l'huile. 
Les  prélarts  servent  à  mettre  certains  objets  à  couvert 
de  la  pluie. 

PRÉPARATION,  s.  f.  Cfest ,  selon  le  régime 
économique  des  travaux  des  divers  ordres  que  Ton  exé^ 
cute  dans  les  arsenaux  de  la  marine,  la  dénomination 
adoptée,'tant  pour  les  matières  qui  ont  reçu  une  pre^ 
mièce.  manipulaSion  que  peur  les  objets  qui  ont  regu 
un  commencement  de  confection.i 

Ainsi  des  pIançons4]ai  ont  été  tratisformés  en  borda- 
ges,  du  chanrvre  brut,  après  qu'il  a  été  peigné  et  rendu 
propre  à  être  mis  aux  mains  été  fileurs,  constituent 
exactement  des  matières  préparées,  de$  pré/raraiions^ 
Il  en  est  évidemment  de  mènie  de  bois  façonnés  en 
caisses,  en  réas  on  rouets,  de  poulies,  en  merrains  tra*> 
taillés,  etc.;  de  cuivres  fa^^nnés  en  corps  ou  autres 
fièees  accessoires  d'une  pompe,  été. i  de  fers  trahsfor* 
mes  en  ferremens  d'affôts,  en  ferremens  déportes, 
fenêtres,,  meubles,  elc.  Ce  sont  encore  des  préparé* 
lions,  que  les  objets  dits,  pour  ce  motif,€iiéiaideesi»«- 
fBcUon  priparatmrtj  et,  en  définitive,  ce  dernier  titra 
est  celui  sous  lequel  toutes  les  préparations  sont  eoas«- 
prises  dans  les  opérations,  et  dans  Lsi^  comptes  de  dé- 
{»eoses  auxquelles  ces  opérationa  danneut  lieu  pour  les 
divers  services, 

Nous  avons  exposé  ailleurs  {f^oy.  Fasbigatioh)  que 
c'est  aussi  le  titre  de  Tom  des  trois  grandes  cMgoiim 
àê  faiytotiaiOMejnept  général  d'uaporti  l'exprëssîa» 
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de  l'état  de  transformation  ^es  matières,  soil  en  objets 
employés  dans  les  confections,  soit  en  objets  consti* 
tuant  par  eux-mêmes  des  objets  confectionnés,  des  ob- 
jets prêts  à  servir  sans  additions  d*aotres  matières  ou 
d'autres  objets. 

PRÈS,  pré;?.  Lea  voiles  d*un  bâtiment  sont  orien* 
tées  au  plus  prés  du  vent,  lorsque  leiir  plan  forme  avec 
la  quille  un  angle  aussi  petit  que  le^réement  des  mâts 
peut  le  permettre;  elles  sont  orientées  près  du  vent, 
quand  cet  angle  est  un  peu  plus  ^rand  ;  et  elles  sont 
orientées  près  e.t  pleines,  lorsque  cet  angle  est  assez 
ouvert  pour  que  les  voiles,  tout  en  conservant  leur  po- 
sition oblique  par  rapport  â  la  quille,  soient  également 
frappées  dans  tous  leurs  points  par  le  vent  régnant.-^ 
Gomme  le  gouvernjiil  est  employé^  soit  pour  diminuer 
l'angle  d'incidence  du  vent  par  les  voiles,  soit  pour 
l'augmenter,  on  dirige  les  timoniers,  dans  les  cas  qui 
viennent  d'être  décrits,  par  les  commandemens  suivans  : 
près  du  vent  !  prèi  et  plein  !  pas  plus  près  ! 

PRÉSENTER,  v.  a.  Uu  bâtiment  présente  le 
bout  au  vent,  â  la  lame,  au  courant,  quand  il  a  sa  proue 
tournée  vers  le, vent,  la  lame,  le  courant.  —  Il  présente 
le  cap  â  tel  air  de  vent,  quand  sa  zone  est  dirigée  vers 
cet  air  de  vent. — Il  présente  le  travers  â  un  objet 
quelconque,  lorsque  cet  objet  se  trouve  sur  une  ligne 
perpendiculaire  â  sa  longueur. 

PRESSE,  s.f.  En  Angleterre,  on  a  quelquefois 
recours  à  la  violence  pour  composer  les  équipages  des 
bâtimens  de  guerre. -^L'action  d'enlever  des  hommes 
de  vive  force  pour  en  faire  des  marins  se  nomme  presxe^ 
et  les  agens  que  le  gouvernement  anglais  emploie  dans 
cette  occasion  se  nomment  presseuvs»  Nos  inslilutioiis 
BOUS  dispensent  d'avoir  recours  â  cette  triste. me- 
sure. 

PRESSE  HYDRAULIQUE ,  s.  f.  Machine  pro- 
iluisant  une  très  grande  force  de  traction,  et  qui  sert 
dans  les  arsenaux  de  la  marine,  pour  éprouver,  compa» 
ralivement,  tant  la  f<^ee  des  cordages  en  chanvre  avec 
eelle  des  câbles-chaînes,  que  la  force^  soit  des  fers  en 
barres,  soit  de  divers  objets  en  fer,  dont  l'emploi  exige 
qu'ils  présentent'  toute  sûreté.  L'effet  de  traction  est 
obtenu  par  le  jeu  d'une  pompe  de  £aible8'dimensionf> 
mats  qui,  d'après  les  lois  de  l'hydraulique ,  a  une  ex^ 
trème  puissance.  Un  indicateur  fait  connailre  les  de- 
grés de  force  employés  pour  la  rupture  des  objets  sou*- 
fuis  aux  épreuves,  et  par  conséquent  les  maxima  de 
résistance  de  ces  mêmes  objets. 

PRESSER ,  V.  a.  Exercer  la  presse. 

PRÊTER ,  V.  a.  Prêter  le  côté  et  présenter  le  tra- 
vers sont  synonymes.  {Foy,  PaÉsxNTEB.) 

PRIME ,  s.  f.  Cest,  en  général,  quant  à  la  marine, 
1«  le  titre  du  prix  de  l'assurance  d^  navires,  et  des 
narchaiidisei  composant  leur  chargement,  contre  les 
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événemcns  de  mer  ;  2^  celui  d'oné  aorte  de  graliie 
tion  accordée  à  certaines  industries,  soit  pourTexpi 
tation  de  produits  fabriqués  en  France,  soit  poori 
armemens  particuliers  que  l'Etat  a  intérêt  âencourap 
Les  armemens  pour  les  grandes  pèches  entrent  ài 
cette  dernière  catégorie,  et  nous  avons  â  pariera 
primes  qui  leur  sont  allouées,  ainsi  que  nous  ïvm 
annoncé.  {P^oy,  Pèche,  Pécbbrib.) 

Les  trois  grandes  pêches  maritimes  sont,  eon 
nous  l'avons  établi  dans  ces  articles»  la  pêche  délia» 
rue;  celle  de  la  baleine  et  celle  du  caclialot;  compléta 
les  détails  qui  se  rapportent  à  ces  deux  dernièrei|A 
ches^  puis  donner  les  chiffres  des  prîmes  d'enoooniS' 
ment  allouées  aux  trois  industries  par  les  lois  In  plu 
récentes,  tel  est  lé  sujet  des  développemens  quisoifflL 

Les  primes,  nous  l'avons  dit,  ont  essentiellemeDtfW 
but  de  favoriser,  de  développer  de  la  manière  II  pis 
efficace,  la  formation  des  matelots  nécessaires  poi 
Tarmement  de  la  Qolte;  et,  â  ce  dernier  point  dem, 
les  armemens  dont  les  pêches  de  la  baleine  et  dg» 
chalot  sont  l'objet  remplissent,  au  plus  haut  degié,  k 
condition  dont  il  s'agit.  Il  y  a  toutefois  entre  cesden 
pèches  une  différence  â  signaler  et  qu'établit  celle  dei 
dépenses  et  dangers  que  l'une  et  l'autre  préssoieot. 

Ainsi  la  pèche  spéciale  du  cachalot  (1)  exige,  es  effetf 
des  frais  beaucoup  plus  considérables  que  Vutn; 
comme  ce  cétacé  n'affecte  particulièrement  ibcod  pi* 
rage,  mais  se  rencontre  dans  les  diverses  mers  is 
globe,  dans  les  eaux  très  profondes  et  loin  conséquoi' 
ment  des  cOtes,  sa  recherche  nécessite  une  niYigitis 
de  longue  durée,  qui,  d'après  l'expérience  acquise,  s'cit 
pas  moindre  de  3  ans  et  demi  ou  4  ans,  et  ne  s'effeclae 
presque  toujours  qt^'en  accomplissant  le  tour  dl 
monde. 

D'autre  part,  â  la  différence  de  la  baleine  qoi,  M 
fois  harponnée,  fuit  ou  plonge  pour  se  dérober  à  li 
poursuite,  maiç  qui  ne  se  défend  presque  jamais»  to  ci» 
chalot,  dès  qu'il  se  sent  piqué,  se  retourne  cootielw 
embarcations  qui  ratlaquent,et  souvent  Tes  submergeH 
les  broie  avec  les  hommes  dont  elles  sont  nionléei.Oi 
voit  déjà  combien  ces  pécheurs  ont  besoin  d'iatrépuiiK» 
de  promptitude  et  d'adresse  pour  se  garaatir  de  d 
premier  et  imminent  péril. 

11  peut  se  faire  que  le  cachalot  soit  si  bieo  loueM 
i)u'il  se  retourne  à  linsUnt  mème^  et  reste  s»rt^"'^ 
coup.  Mais,  le  plus  souvent,  n'étant  que  bien*»  »^  ^ 
à  la  surface  des  eaux,  et  enUaîile  à  sa  suite  U  M^' 
nière  (l'embarcation)  â  laquelle  il  est  attaché  ptr  ^ 

(I)  C*e»l  très  Improprement  que  Tan  a  souvent  ^***^v^ 
chalot  par  le  nom  de  petite  baleine,  dont  il  diffcrc  "■^"^^j^  ^ 
par  ia  slruclure  de  sa  bouche,  non  inoins  que  par  «a  »       * 
encore  par  rcxtrôme  agiltlé  qui  le  dlsthigae^,  ce  qui  eo  ra 
seare  tout  spécial  dans  la  lifllllie  desa^sas  ^ue^ 
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ligne  fixée  à  l' instrument  meurtrier;  le  pêcheur,  dans  ce 
cas,  doit  saisir  promptemeat  un  second  harpon  et  le 
laoçer  comme  le  premier.  Un  nouveau  péril»  alors>  ré* 
suite  fréquemment  de  la  rapidité  avec  laquelle  le  ca- 
chalot plonge  verticalement,  et  ferait  couler  Tembarca- 
lion,  si  la  ligne  n*était  filée  avec  une  extrême  vitesse, 
ou  même  n*était  promptement  coupée,  au  risque  de 
perdre  le  fruit  de  l'attaque  commencée* 

Ces  détails,  que*nons  sommes  forcés  d'abréger,  saf* 
Gsent  pour  établir  que,  des  trois  grandes  pêches  dont 
nous  avons  parlé;  celle  du  cachalot  est  éminemment 
capable  de  former  les  matelots  les  plus  intrépides  et  les 
mieux  aguerris  contre  toute  sorte  de  dangers,  d'où  la 
conséquence  immédiate  que  c'est  aussi  celle  dont  il  im- 
porte le  plus  de  favoriser,  de  provoquer  Textension  par 
les  plus  efficaces  encouragemens. 

Au  même  point  de  vue,  la  pêche  de  la  baleine  se  pré- 
sente ensuite  ;  puis»  toujours  comme  écoles  et  comme 
pépinières  de  matelots  pour  la  marine  royple,  viepnent, 
eo  troisième  ligne,  la'  pêche  dé  la  morne  à  Islande  et 
sur  le  grand  banc  de  Terre*Neuve  ;  en  quatrième  el 
dernière,  la  pêche  semblable  sur  la  cête,  ainisi  que 
celle  à  Sarnt-PierreetMiquelon. 

Voici,  au  surplus,  comment  les  primes  d'encourage- 
ment ont  été  réparties  parja  dernière  loi  du  26  juin 
1841  ,  dorft  les  dispositions  doivent  avoir  leur  effet 
à  partir  du  1*'  mars  1842,  jusqu'au  31  décembre  1850. 

Péché  de  la  baleine,  1<»  j^rimes  au  départ ,  par  ton- 
neau de  jauge  des  navires  : 

Armemeot  eoUèrement  compotes  de  marins 

firaoçais 40  tr,  par^toOtoeau. 

Arméniens  comi^osés  en  partie  de  mateloti 

étrangers  (I) 29  Id. 

2^  Primes  au  retour  : 

Armemens  tout  rrançalt Î7  -   Id. 

Armemeni  mixtes 14fr.  SOe.  M. 

D'où,  primes  au  départ  et  au  retour  réunies  : 

Arméniens  tout  français 07  ir,  par  tonneau.  * 

Arînemeos mixtes» 45  ftr.  SOe.  Id» 

Pèche  du  cachalot.  Prime  supplémentaire,  par  100 
kilogrammes  d*huile  et  de  matière  éiie  de  tête. 

Pour  les  nàvfies  partis  du  25  juin  1^41,  au  51  décembre 
1845 f »  fr. 

PonrleU  navires  partis  du  1*'  janvier  1846,  an  51  dé- 
cembre 1850 : 15 

C'est,  comme  on  le  voit,  i  cette  prime  d'importation 
qu'est  réduit  reocouragement  spécial  pour  la  pêche  du 
cachalot 

(1)  Seldn  les  Hmltei  déterminées  par  la  loldn  tt  avril  185^ 
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Pêc'he  de  la  morue.  1^  Primes  à  Tarmement  par 
homme  d'équipage  : 

Armement  pour  la  péebe,  sans  sécberie,  à  Islande. . .  • .    50  fr. 
Id.                Id.          sur  le  grand  banc  de  Terre- 
Neuve....: 50 

Id.  Id.  au  Dogger-Banck.. 18 

Armement  pour  la  pécbe^  avec  sécherie ,  soit  à  la  cèle 
de  Terre-Neuve,  soit'à  Saint- Pierre  et  Miquelon,  soit 
sur  le  grand  banc  de  Terre-Neuve 50 

2*  Prime  d'importation  : 

Boguei  de  morues  importées  en  France,  par  quintal 
métrique , *  ao 

3°  Primes  d'exportations  : 

Morues  sèches,  de  pèche  française,  evpédiées  directement  des 
lieux  de  pèche,  ou  extraites  des  entrepôts  de  France,  et  Impor- 
tées aux  colonies  françaises 22  fr.  par  quiiital  métrique. 

Morues  sèches  eiportées  des  ports 
de  France,  sans  y  avoir  été  en* 
trepofiées,  i  la  destination  des 
colonies  françaises 16  Id. 

Morues  sèches  expédiées ,  soit  di- 
rectement des  lieux  de  pèche, 
soK  des  porta  de  France,  à  di- 
verses destinations. .  •    14,  12  et  10  fr.  Id. 

Minimum  d*équipage  : 

Les  primes  i  l'armement  n'étant,  en  général,  et  sauf 
Texception  ci-aprés»  allouées' que  sous  la  condition  d'un 
minimum  d'équipage  applicable  à  chaque  navire,  selon 
son  tonnage  et  sa  destination,  voici  les  règles  déter- 
miriées  par  l'ordonnance  du  25  février  1842  : 

.1®  Pêche  avec  sécherie  sur  les  cêtes  de  Terre-Neuve* 
et  à  Saint-Pierre  et  Miquelon  : 

Karlref  an  deisou  d«  100  toanctiix 30  boauDes  4*éqai|^s«,  m  boIw. 

—  d«  tOOk  iSSlonneanzMcluiTeaent    30  Id.  Id. 

—  da  1S8  MmaeaBi  «I  aa  defsu tO  Id.  Id. 

2*  Pêche  sur  le  grand  banc  de  Terre-Neuve,  avec 
sécherie,  à  la  cête  ou  à  Saint*Pierre  et  Miquelon  : 

Karlret  an  danons  de  158  lottneaai 30  bomoMs  d'iqalpaff*,  an  buIm. 

—  da  158  tonneaax  et  au  daMOf 60  Id.  Id. 

Les  armemens  pour  la  pêche  au  grand  banc,  salaison 
à  bord,  ainsi  que  pour  celle  qui,  a  lieu.dans  les  mers 
d'Islande  et  au  Dogger-Bank»  demeurent  affranchis, 
comme  précédemment,  de  la  condition  d'un  minimwn 
d'éqilipage,  et*  c'est  ce  qui  e$i,  nous  le  croyons,  à  re« 
gretter.  (Fojf.  PÉciB.)' 

PBIUEE ,  v.*a^,  la  marée,  s'entend  d!un  bâtiment 
qui  commence  une  manoeuvre  avani  que  le  Qux  ou  le 
reflux  ait  commencé  à  se  faire  sentir* 

PRIS,  fiarl.  BAtiiÀept  pris  de  mauvais  temps;  prie 
dans  les  glaces,  pris  de  calme.  Dans  un  vilement  de 
bord,  vent  devant,  on  dit  qu  un  bâtiment  est  bien  pris, 
lorsqu  il  l'exécute  avec  succès* 

PRI8B,s.  /.  Une  prise  ealua  bltimemprisà  renuemi. 
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P&pFONTIÉ,  adj.  Bâtiment  profoDUé,  qui  tire 
beaucoup  d'eau,  dont  la  carène  descend  profondément 
dans  rèau  où  il  flotte. 

PROIiOXGEIit  V.  a.,  un  bâtiment,  une  ligne  en- 
nemie, une  eôle,  c'est  courir  parallèlement  à  ce  Jbâli- 
meQt,  à  cette  ligne,  à  cette  c6le  et  â  peu  de  distance. — 
On  prolonge  encore  un  bâtiroei\^  enoemi,  en  se  pla- 
çant parallèlement  â  lui  ou  en  Tabordant  de  long  en 
long. 

PROS,  s.  m.  Embarcation  malaise  très  remarqua- 
ble par  sa  marche  supérieure.  Qn  distingue  entre  autres 
les  pros  volans  des  carolins. 

PROUE ,  s.  f.  Portion  indéterminée  d'un  bâtiment. 
Les  uns  comprennent  sous  ce  nom  la  face  antérieure 
et  apparente  d*un  bâtiment  flottant  ;  d*autres,  toute  sa 
partie  comprise  entre  l'étrave  et  le  maître  couplé,  et 
quelques  uns  Téperon  seulement. 

PUISSANCE  MARITIME»  s.  f.  Nous  avons  eu 
déjà  l'occasion  de  le  faire  remarquer  (Voy.  Marins)^ 
les  vaisseaux,  Içs  frégates,  soit  à  voiles,  soit  à  vapeur, 
les  flottes,  en  un  mot^  sont  les  représentans  de  la  puis- 
sance maritime  des  nations;  mais  ils  ne  sont  que  le  ré- 
sultat, ils  ne  constituent  point  les  élémens,  les  bases 
fondamentales  de  cette  puissance;  la  force  réelle  et 
durable,  la  vitalité  de  la  marine  d'un  £tat,  reposent 
sur  les  institutions  qui  Tpnt  fondée,  sur  les  moyens 
quil  a  acquis  successivement  d'étendre  et  de  dévelop- 
per son  commerce  naviguant,  de  s'assurer,  dans  de  nom- 
breuses colonie^,  et  des  stations  fortes  pour  ses  esca- 
dres, et  des  déboucliés  certains  pour  les  produits,  non 
seulement  de  sa  propre  industrie,  mais  encore  de  ceux 

r 

de  l'industrie  des  autres  Etats,  qu'il  peut  se  charger 
d'importer  sur  tous  les  points  du  globe.  L'extension  de 
la  marine  commerciale  d'une  nation  lui  procure  â  la 
fois,  et  les  richesses  indispensables  pour  l'entretien  de 
sa  marine  mililaire,  et  les  matelots  (exercés  dont  il  a 
besoin  pour  l'armer,  et  qui  refluent  abondamment, 
en  cas  de  guerre,  de  ses  navires  marchands  sur  ses 
flottes. 

Telle  est  la  voie  dans  laquelle  la  France  était  entrée 
▼ers  la  seconde  moitié  du  dix^pseptième  siècle,  et  dans 
laquelle  elle  s'est  laissé  promptement  dépasser,  à  la 
mà^  d'un  revers  qui  n'éUit  pas  irréparable,  par  une  ^ 
nation  dont  un  accroissement  rapide  de  puissance  na- 
vale, déjà  accompli,  devait  se  montrer  comme  d^autant 
pins  â  redouter,  dès  te  principe,  que  c'était  pour  cette 
oétîen,  à  raison  de  sapoeition  géographique,  niie  côn<« 
dition  de  son  existence  même.  On  a  paru  le  eompren- 
dre«  quoique  tardivement,  lorsque  la  France  est  venue 
ea>aide  à  réoaaneipation  des  Etats-UiMS  d'^Afitérique.  ' 
Mêm^  oe  bal  une  lois  atteint,  elle  s'en  ^sl  contentée; 
puis  une  déplorable  incurie  a  fait  fermer^es  yeux  sur 
In  iMKver  éitmenâ  tfanimeatiè  qnl  venait  da  surgir  en- 


tre  les  denx  Etats,  sur  des  semences  de  haines  Irrécon- 
ciliables qui  n'ont  point  tardé  à. se  développer,  et  dont 
le  débar<|ueme|it  sar  la  pla^  de  Quiberon  a  été  le  pre- 
mier signal. 

Pendant  rintervalle  de  len»ps  écoulé  entre  le  déasetro 
de  la  Hogue  (1692)  et  la  guerre  d'Amérique  (1778),  k 
France  n'ayant  plus  de  marine,  et  ayant  perdu  ses  co- 
lonies dans  la  guerre  qui  s'était  terminée  par  la  paix 
honteuse  de  1763,  PAngleterre  dont  la  puissance  com- 
merciale avait  déjà  pris  une  très  grande  extenaion,  sur- 
tout après  son  âete  de  navigation  (en  1688),  avait  mar* 
cbé  rapidement  à  la  eonquèle  de  la  suprématie  sur  mer, 
qu'elle  a  su- depuis  conserver.  Durant  tout  le  dix-feiiî* 
tième  siècle  surtout,  cette  suprématie  a  atteint  son 
apogée,  et  l'a  mise  à. même  de  soudoyer  l'Europe  entière 
contre  la  puissance  continentale  de  la  France.  Mais, 
depuis  le  commeneement  du  dix-neuvième  siècle,  le 
développement  de  plMS  en  plus,  actif  de  l'industrie  en 
Angleterre  a  codstitué  pour  cet  Etat,  non  plus  seulement 
un  avantage  du  premier  ordre,  mais  même  une  néces- 
sité rigoureuse,  dans  l'action  de  recbercher,  de  trouver, 
è«tout  prix,  de  nouveaux'débouchés  pour  rexubéranee 
des  produits  de  cette  industrie;  sa  situation  est  deve- 
nue telle,  en  un  mot,  qu'il  semble  que  la  guerre  seole, 
désormais*  puisse  lui- faire  obtenir  les  moyens  d'échan- 
ges  et  de  transactions  commerciales  dont  elle  a  besda, 
qu'il  faut  qu'elle  se  procure,  pour  se  préserver  à  son 
tour  d'une  terrible  catastrophe.  Déjà  on  avait  vu  son 
gouvernementde  Plnde,  poussé  par  cette  nécessité,  plus 
que  par  son  ambition,  à  s'ouvrir  de  nouvelles  voies 
commerciales,  s'engager  dans  la  lutte  désastreuse  de 
l'Afghanistan  ;   c'est  le  même  intérêt  commercial  qui 
force  l'Angleterre  à  prolonger  cette  lutte,  et  à  ne  recu- 
ler devant  aucun  sacrifice  pour  retirer  de  la  guerre 
avec  la  Chine  les  avantages  qu'iïlle  est  condamnée  à 
poursuivre  partout  ;  c'est  à  une  fatale  nécessité  qu'elle 
obéit,  en  demandant  à  cette  .guerre,«iion  plus  la  répara* 
ration  d*une  insulte,  mais  la  conquête  commerciale 
d'un  nouveau  monde.  Enfin,  c'est  en  cédant  à  la  même 
loi,  que  l'intérêt  commercial  est  le  guide  /»bligé'desa 
diplomatie,  le  mobile  invariable  de  sa  politique,  dans 
ses  relations  avec  les  puissances  européennes;  au  fond 
de  tous  ses  actes ,  de  ceux  qu'elle  s'iITorce  le  plus  de 
marquer,  même  par  de  grands  et  réels  sacrifices,  dn 
sceau  de  ta  philanthropie  et  du  désintéressement  (ainsi 
qu'on  Ta  tu  pour  raffranchissement  des  noirs  dans  ses 
colonies,  et  pour  les  actes  relatifs  à  la  répression  delà 
traite),  est  toujours  l'intérêt  commercial ,  soit  actuel, 
soit  habilement  pressenti  pour  un  avenir  plus  ou  moins 
ébigné,  sait  parfois  mènie  toot-à^fail  éveninel. 

C'est  par  uAé  loi  analogue  et  aussi  inflexible,  selon 
une  condition  rigoureuse  de  son  existence  même,  que 
l'Angleterra  a  dû  acquériri  comme  puissance  mariiimf» 


la  snpériorité  non  contestable,  d^aifleurs,  contre  Vabns 
de  laquelle  tes  autres  Etvts  ne  doirent  pas  cesser  un 
seul  instant  dé  se  tenir  en  garde;  il  y  a  entre  eux,  sur 
ee  point,  une  solidarité  à  ne  point  perdre  de  vue;  car 
ee  n*est  plus  sensément  sur  la  force  numérique  des 
escadres  de  l'Angleterre  que  se  fonderaient  pour  ces 
£tal8  les  dangers  de  la  supériorité  de  sa  marine  mili- 
taire; ce  n'est  p!us  seulement  dans  l'importance  et  le 
Tégime  économique  de  ses  colonies,  dans  la  force  et 
dans  ractivité  continuelle  de  sa  nombreuse  population 
maritime,  qu'il  faudrait  iroir  les  éléraens  de  son  éner- 
gie, en  cas  de  guerre;  la  même  nécessité  fatale,  dont 
nous  avons  parlé,  et  qui,  en  présence  des  progrés  in- 
dustriels  accomplis,  sur  le  continent,  au  détriment  de 
son  commerce,  la  pousserait  au  parti  désespéré  d'enga* 
ger  une  lutte  à  TimproYiste,  doublerait  infailliblement 
les  efforts  de  cttte  énergie, et,  par  suite, exigerait  rem- 
ploi de  moyens  de  résistance  d'autant  plus  efGcaces. 

Une  autre  puissance  maritime  s'est  élevée  et  croit 
en  force  de  jour  en  jour,  par  le  même  seul  effet  de 
l'élan  imprimé  à  son  commerce  naviguant.  Déjà,  dans 
an  conflit  sérieux,  la  marine  militaire  des  Etats-Unis 
d'Amérique  a  montré  qu'elle  pouvait  lutter  avec  avan- 
tage contre  celle  de  l'Angleterre,  quelle  que  soit  la  su- 
périorité de  celle  dernière.  Entre  ces  deux  puissances 
qui  n'en  formaient  qu'une,  à  l'origine,  il  y  a,  tout  porte 
à  le  croire,  un  levain  dé  ressentiment  mutuel  de  nature 
à  ne  point  permettre  d*al)iance,  en  cas  de  guerre,  à 
moins  de  cfrconstances  tout-à-faît  exceptionnelles. 

La  Russie  ne  se  présente,  comme  puissance  mari- 
time, qu'en  troisième  ordre,  dans  ce  rapide  aperçu  des 
narines  étrangères,  quoiqu'elle  ait  plus  de  vaisseaux 
et  de  frégates  que  les  Etats-Unis  d'Amérique,  mais 
parce  que  l'élément  maritime  est  chez  elle*encore  très 
imparfait,  et  que  son  commer>;e  naviguant,  seule  pépi- 
nière de  matelots  exercés,  est  loin  d'avoir  pris  le  môme 
développement.  C'est  à  un  autre  point  de  vue,  et  tou- 
jours à  moins  de  complications  extraordinaires,  qu'il  est 
difficile  de  penser  que  la  Russie  joigne,  dans  le  cas  d'un 
conflit  sérieux  sur  mer,  sa  force  navale  à  celle  de  TAngîe- 
terrc.  Indépendamment  de  la  question  d'Orient,  il  y  aura 
beaucoup  plus  loin,  vers  le  plateau  de  TAsie,  une  grande 
querelle  à  vider  entre  ces  deux  puissances,  et,  en  at- 
tendant, il  y  a  une  lutte  sérieuse,  quoiqu'elle  demeure 
occulte,  qui  semble  ne  pas  laisser  craindre  qu'aucune 
desdeuxg'interpose  pour  concourir  aux  succès^  à  Tac- 
oroiasement  de  force  de  Tautre. 

On  sait,  en  fffet,  que  l'Inde,  malgré  son  étendue  et 
sa  population,  n'offre  plus  un  débouché  assez  considé- 
rable aux  productions  de  la  Grande-Bretagne;  elle 
pMe  donc  set  vues  plus  haut  et  plus  loin,  jusqu'au  pîa- 
teau  central  de  l'Asie  (1):  C'est  là  qu'elle  voit,  non  pas 
(i)  Itmmê  du  d9vm  MondeSj  n*  du  15  Juin  1842. 
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du  territoire,  mais  des  marchés  à  conquérir  ;  non  pas 
des  sujets,  mais  des  consommateurs  à  soumettre.  Ce 
sont  ces  contrées,  non  encore  nées  à  l'industrie  qu'elle 
Teut Inonder,  parla  grande  artère  de  llndus,  des  pro- 

• 

doits  de  ses  manufactures.  Mais  c'est  là  aussi  qu*elle 
se  trouve  face  à  face  avec  la  Russie,  qu'elle  la  rencontre 
sur  tous  les  marchés,  la  découvre  sous  toutes  les  in- 
trigues. Le  caractère  constant  de  la  politique  étran- 
gère de  cette  dernière  puissance,  dont  l'un  des  traita 
les  pTus marqués  est  de  n'avoir  aucune  confiance  dans 
Tamitté  de  ceux  dont  les  intérêts  ne  s'accordent  pas 
arec  les  siens,  semble,  en  résumé,  éloigner  l'éventua- 
lité d'une  coalition  maritime  entre  les  deux  Etats,  seul 
point  qui  importe  ici  à  notre  examen, 

La  Hollande  est  évidemment  l'une  des  puissances 
inaritimes  qui  auraient  le  plus  à  craindre  d'un  grand 
conflit  sur  mer.  Par  la  persévérance  et  l'habileté 
qu'elle  a  mises  à  perfectionner  le  régime  économique 
de  ses  colonies,  et  notamment  de  celle  de  Java,  elle 
a  créé,  pour  son  commerce,  des  débouchés  tropimpor- 
tans  et  trop  précieux,  pour  qu'ils  ne  soient  pas  envién 
par  l'Angleterre  qui  en  a  un  besoin  insatiable  pour  les 
produits  de  son  industrie.  La  Hollande,  en  cas  d'une 
lutte  maritime,  et  lors  même  qu'elle  ne  s'y  trouverait 
pas  immédiatement  engagée,  qu'elle  ne  serait  pas 
attaquée  la  première,  ne  manquerait  pas  de  voir  les 
flottes  anglaises  prêtes  à  tondre  sur  ses  colonies;  son 
choix  ne  pourrait  donc  être  douteux. 

A  peine  s'il  est  désormais  permis  de  compter  encore 
TEspagne  au  nombre  des  puissances  maritimes.  Sa 
flotte  de  guerre  vient  d'être  officiellement  réduite, 
comme  on  le  sait,  à  un  vaisseau,  quatre  frégates,  une 
corvette  et  quelques  bâtimens  légers.  Mais  il  reste  à 
l'Espagne,  de  sa  grandeur  passée,  plusieurs  colonies 
importantes,  et  entre  autres  celle  de  Cuba.  En  s'aban- 
donnant  à  l'influence  de  l'Angleterre,  malgré  la  contre- 
bande organisée  sur  la  plus  grande  échelle,  que  cette 
dernière  puissance  exerce  presque. à  main  armée,  prin- 
cipalement sur  les  côtes  de  la  Catalogne,  il  faut  que 
te  cabinet  de  Madrid  s'abuse  étrangement  pour  ne 
pas  prévoir  que,  dès  les  premiers  coups  de  canon  qui 
annonceront  un  conflit  maritime  sérieux,  celles  des  co- 
lonies espagnoles  dont  la  conquête  offrira  quelque  avan- 
tage à  rintérêt  commercial  anglais,  seront  fortement 
menacées. 

Le  Portugal  n'est  pas  moins  déchu,  ainsi  que  noU| 
l'avons  dit  {Foy.  Colonifs),  du  rang  qu'il  a  a^trefoi» 
occupé  parmi  les  puissances  maritimes  ;  sa  force  navalOr 
restreinte,  actuellement,  à  2  vaisseaux,  6  frégate» 
et  quelques  corvettes  et  bricks,  ne  lui  permettant  pat 
d'apporter  un  poids  notable  dans  les  résultats  d'an 
grand  conflit,  en  même  temps  quil  aurait  beaucoup  i 
perdre,  quant  aux  colonies  qui  lui  restent,  on  peut  croire 
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que  cet  Etat  s'attacherait  A  rester  neutre,  si  le  choix  lai 
eQ  était  laissé. 

Dans  le  Nord,  le  Danemark  occupe,  sur  la  mer  Bal- 
tique, une  position  favorable  pour  avoir  une  marine 
puissante;  son  personnel  en  officiers  et  matelots  eât 
très  capable;  cet  Etat  possède  aussi  quelques  colonies, 
mais  le  cercle  de  ses  relations  commerciales,  les  moyens 
d'alimentalion  de  sa  marine  marchande  sont  trop  res- 
treints, pour  qu'il  puisse  armer  et  entretenir  une  force 
navale  importante.  Quant  au  rôle  qu'il  aurait  à  jouer 
dans  une  grande  conflagration  maritime,  le  Danemark 
ne  peut  avoir  oublié  la  destruction  de  sa  flotte  accom- 
plie, sans  déclaration  de  guerre,  par  les  escadres  an- 
glaises dans  le  port  de  Copenhague. 

La  Suède  serait,  dans  un  grand  conflit  maritime, 
l'Etat  qui  s'attacherait  d'autant  plus  i  conserver  la  neu- 
tralité, que  s'il  n'aurait  à  perdre  qne  la  petite  île  de 
Saint-Barthélémy,  dans  l^s  Antilles,  parles  chances  de 
ce  conflit,  l'intérêt  pressant  de  son  commerce  lui  con- 
seillerait infailliblement  de  s'abstenir  d*y  prendre 
part. 

En  Orient,  la  Turquie  a  perdu,  comme  on  le  sait,  son 
prestige  de  nation  guerrière,  sans  acquérir  de  compen- 
sation soua  le  point  de  vue  de  l'industrie  et  sous  celui 
du  commerce  naviguant.  L'issue  de  la  bataille  de  Na- 
varin ayant  détruit  la  force  navale  que  cet  Etat  était 
parvenu  à  créer,  à  organiser  avec  le  concours  de  ma- 
rins étrangers,  et  son  intervention,  dans  une  grande 
Iqtte  maritime,  si  elle  lui  était  permise  par  la  rivalité 
de  la  Russie  et  de  l'Angleterre,  ne  devant  lui  présenter 
aucun  avantage,  en  retour  de  chances  funestes,  sa  neu- 
tralité ne  serait  pas  douteuse,  à  moins  que  son  existence 
même,  comme  nation,  ne  fût  sérieusement  menacée, 
par  l'effet  d'une  commotion  générale^ 

Quant  à  la  marine  égyptienne,  que  le  dix-neuvième 
siècle  a  vue  naître,  le  conflit  récent  dans  lequel  i'Angle- 
terre  est  intervenue  en  Syrie,  pour  affaiblir  la  puissance 
-de  Méhémet-Ali,  bien  plutôt,  comme  on  le  sait,  que 
pour  venir  en  aide  au  sultan,  en  présage  un  autre  qui 
prendrait  vraisemblablement ,  dès  le  principe  d'une 
grande  lutte  maritime,  ou  pourrait  prendre  tout-à-fait  à 
Vimproviste,  le  caractère  le  plus  sérieux.  Il  semble 
presque  hors  de  doute  que,  soit  sous  la  couleur  d'une 
•nouvelle  intervention  officieuse,  pour  la  Porte  Otto- 
«nane,  soit  sons  tout  autre  prétexte,  et  si  les  événemens 
ne  laissaient  pas  au  pacha  d'Egypte  le  temps  de  former 
une-  forte  alliance,  sa  flotte  serait  l'un  des  premiers 
buts  des  hostilités  de  la  part  de  ('Angleterre^  l'occupa- 
tion provisoire  do  l'Egypte,  en  vue  de  la  possession  de 
risthme  de  Suez,  le  second  acte  de  celte  intervention, 
dont  les  conséquences,  si  elles  devaient  s'accomplir,  ne 
sauraient  être,  ainsi  qu*on  le  voit,  trop  sérieusement 
méditées. 


L'éventualité,  en  effet,  de  l'entrée  de  la  Qotte 
dans  le- Bosphore,  soit  sous  un  prétexte  analogue  de 
protection,  soit  à  tout  autre  titre  que  suggérerait  à  a» 
cabinet  aussi  habile  que  celui  de  Saint-Pétersboorg, 
cette  première  complication  d'intéièts,  ne  serait  pas  fa 
plus  improbable  de  ces  conséquences,  quel  que  6oitfe 
système  de  sage  temporisation  adopté  par  la  polîtîqK 
de  ce  cabinet,  et  dans  la  question  d'Orient ,  et  dan 
celle  de  son  contact,  en  Asie,  avec  les  dominateurs  de 
rinde. 

Des  deux  puissances  maritimes  en  Orient,  dont  now 
venons  de  parler,  qui,  pour  leur  sûreté  mntuclle  on 
même  pour  la  conservation  de  leur  nationalité,  ne  de- 
vraient, dans  le  conflit  sérieux  à  prévoir,  en  faire 
qu'une,  avec  Talliance  d'un  grand  Etat  (pour  que  les 
forces  navales  réunies  de  ces  puissances  fussent  eu  me- 
sure de  prendre  part  au  conflit),  si  la  marine  militaire 
de  l'Egypte  est  plus  avancée  que  celle  de  la  Turquie, 
principalement  sous  le  rapport  du  matériel,  il  est  évi- 
dent que,  réduites  à. leur  état  d'organisation  imparfaite, 
les  deux  flottes  n'auraient,  soit. séparément,  soit  u.éme 
réunies,  à  défaut  du  concours  éventuel  qui  leur  serait 
indispensable,  aucune  influence  de  quelque  efficacité. 

Ces  développemens  établissent^  relativement  àuxhait 
autres  puissances  dontnous  avons  passé  succinctement 
en  revue  les  élémens  de  force  navale,  que  quatre  mari- 
nes seulement,  celles  de  l'Angleterre,  des  Etats-Unis 
d'Amérique,  de  la  Russie  et  de  la  Hollande,  seraient 
réellement  capables  de  prendre  part,  avec  ou  contre  la 
France,  â  une  lutte  sérieuse  qui,  en  les  intéressant 
toutes  à  divers  points  de  vue,  viendrait  à  éclater  ;  1er 
marines  d'Espagne  et  de  Portugal,  celles  du  Danemark 
et  de  la  Suède,  à  raison^  les  unes  de  leur  faiblesse,  le$ 
autres  de  leurs  intérêts  commerciaux,  ne  s'y  engûge^ 
raient,  eq  effet,  d'une  part,  qu'à  U  dernière  extrémité, 
et  ce  n'est,  d'autre  part,  que  pour  niémoire  qu'il  y  a 
lieu  de  citer  la  marine  autrichienne,  d'abord,  bien 
qu'elle  soit  intervenue  avec  ûes  moyens  insigniOaiis 
dans  la  question  de  Syrie;  puis  la  marine  du  royaume 
des  Deux-Siciles  ;  enfin  celles  de  la  Sardaigne  et  du 
Brésil. 

Nous  avons,  de  plus,  étudié  le  degré  de  forée,  ainsi 
que  la  diversité  des  intérêts  susceptibles  de  détermioer 
les  ajliances  qu'amènerait  éventuellement  la  même 
lutte. Il  en  est  résulté  !<>  que  si,  vraisemblablement,  les 
Etats-Unis  resteraient  neutres,  comme  dans  la  dernière 
guerre^  il  ne  paraît  pas  du  moins  â. craindre  pour  la 
France  qu'ils  fassent, .contre  elle,  cause  commune  avec 
l'Angleterre,  à  moins  que  celle-ci  n'achetât  son  con* 
cours  par  les  plus  larges  concessions  ;  2°  que  la  Hol- 
lande, également,  d'ailleurs,  portée  à  rester  neutre, 
mais  ayant  tout  à  craindre  pour  sa  colonie  de  Java,  s'al- 
lierait bien  à  l'Angleterre  pour  conserver  cette  pié- 
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4ûeu8e  possession,  mais  qu'A  défaut  de  celle  garantie 
qui  ne  lai  serait,  sans  doute,  pas  accordée,  elle  devrait, 
ou  se  résigner  à  la  plos  grande  perte  qu'elle  puisse 
éprouver,  ou  combattre  poiir  s'en  préserter. 

Quant  A  la  Russie,  ce  ne  sera,  nous  Tavons  dit,  que 
dans  un  intérêt  des  plus  pressatis,  que  dans  une  cir- 
constance, comnâe  celle  que  nous  avons  citée,  où  Tex- 
pectative  ne  lui  serait  plus  possible,  qu'elle  hasarde- 
Tait  êes  flottes,  et  la  lutte  sourde  qu'elle  a  commencée 
contre  l'Angleterre,  en  Asie,  été  toute  probabilité  au 
fait   extraordinaire  d'une  alliance  sur  mer.  entre  ces 
deux  puissances,  à  moins  de  l'un  de  ces  accords,  mo- 
mentanés et  spéciaux  (à  ne  point  admettre  légèrement 
dans  les  prévisions,  mais  qu'il  ne  faut  pas  non  plus  en 
écarter  entièrement),  dont  l'effet  serait  de  troubler,  au 
plus  haut  point,  l'équilibre  européen.  Mais  alorë,  ou 
TAutriche  et  la  Prusse  concourraient  au  même  accord, 
ou  une  guerre  continentale  sérieuse  se  joindrait  à  la  • 
lutte  maritime;  si  le  réie  de  la  France,  pour  ce  dernier 
cas,  ne  serait  pas  incertain,  quel  serait-il,  que  peur- 
rait-il  être  dans  la  première  éventualité? 

Concluons  que  si  ces  dernières  complications  n'appar- 
tiendront, vraisemblablement,  qu'i  un  avenir  éloigné, 
il  en  est  une  dont  la  réalisation  semble  dépendre  de 
l'issoe  des  luttes  entamées  par  TAngleterre,  soit  sur  les 
bords  de  l'Indus,  soit  dans  les  mers  de  Chine.  Si  l'issue 
de  ces  luttes,  et  notamment  de  ceHe  avec  la  Chine  lui 
est  favorable,  la  nécessité  qui  pousse  cette  nation,  douée 
d'un  indomptable  esprit  d'entreprise,  à  s'ouvrir  de  tioo- 
TelJes  voies,  sera  satisfaite;  le  motif  le  plus  sérieux 
qui  la  porterait  à  engager,  dans  cette  vue,  une  lutte 
maritime  aura  cessé,  pour  un  temps  du  moins.  Mai» 
quelle  sera  cette  issue?  quel  sera,  d'un  autre  côté, 
pour  rintérêt  commercial  anglais,  l'effet  des  progrès 
toujours  croissans  de  rindusthesur  le  continent  euro^ 
péen?    . 

Nous  avons  établi  que,  parmi  les  élémens  de  la  force 
navale  réelle  d'une  nation,  Fun  des  principaux  consis- 
tait dans  l'importance  et  le  régime  économique  de  ses 
colonies.  Pour  mettre  à  même  d'apprécier,  comparati- 
yemeot,  soua  ce  rapport,  la  puissance  maritime  des  di- 
vers Etals,  la  France  comprise,  nous  ne  pouvons  mieux 
faire  que  de  renvoyer  à  un.  article  très  développé  de  notre 
ouvrage  sur  cet  intéressant  sujet.  {Voy.  Colonies.) 

Quant  à  réiémentde  ta  même  force,  à  prendre  en  égale 
considération,  au  moins,  celui  qui  résulte  du  nombre  de 
matelots  exercéa  qu'une  puissance  maritime  peut  faire 
refluer,  en  cas  de  guerre,  -  de  ses  navires  marchands 
sur  ses  flottes,  on  sait  que  l'Angleterre  est  encore,  à 
ce  poiat  de  vue,  .au  premier  rang,  les  Etats-Unis  d' A  mé- 
rtque  au  deuiième,  la  France  au  troisième  seulement  ; 
que  la  Hollande  viendrait  ensuite;  puis,  sur  une  ligne 
à  peu  près  parallèle,  lea  autres  Etats  dont  nous  avons 


pur 


55^ 


parlé.  On  sait  enfin  que  la  Russie,  relatlveraeitt  au  per' 
sbnnel  de  sa  flotte  de  guerre,  est  peu  avancée,  les  moyene 
de  former  de  véritables  matelots,  à  l'aide  d'un  com- 
merce actif  et  étendu,  lui  manquant. 

Diverses  publications  de  statistique  résultant,  soft  de 
docomens  officiels,  soit  de  renseignemens  plus  ou  moins 
exacts,  concernant  l'effectif  des  flottes  des  diverses 
puissances  maritimes  de  l'Europe,  ont  paru,  et  la  repro- 
duction de  ces  documens  semblerait,  au  premier  aspect, 
devoir  constltner  ici  Tun  des  élémens  de  notre  examen. 
Nous  ne  pensons  pss  que  ces  informations  doivent  être 
absolument  négligées,  et  nous  nous  empressons,  au 
contraire,  d'établir  qu'il  importe  beaucoup  d'en  vérifier, 
d'en  suivre,  avec  une  vigilante  attention,  Texactitnde,  re- 
lativement surtout  au  nombre  et  à  la  force  des  vaisseaux 
et  frégates,  soit  armés  ou  en  armement,  soit  en  construc- 
tion chez  les  diverses  puissances  maritimes;  mais,  en  ou- 
tre de  la  considération  que  nous  serions  exposés  A  repro- 
duire des  erreurs,  les  documens  officiels  ne  se  rappor- 
tant qu'à  quelques  unes  de  ces  puissances,  nous  avons  la 
conviction  que,  fussent-ils  complets ,  ces  documens  ne 
préciseraient  encore  qu'imparfaitement  la  force  navale 
de  chacnn  des  Etats  :  attendu  que  ce  n'est  pas  seulement 
dans  la  connaissance  de  l'effectif,  A  une  époque  donnée, 
de  la  flotte  d'un  pays,  mais  principalement  dans  celle, 
tant  de  la  situation  rée|le  de  ses  bAtimens  désarmés 
que  des  ressources  de  tout  genre  nécessaires  à  ce  paya 
pour  réparer  ses  pertes,  après  un  ou  plusieurs  combats, 
qu'il  faut  puiser  les  élémens  d'une  juste  appréciation. 

Ainsi,  la  liste  des  bAtimens  de  la  flotte  anglaise  com- 
prend encore  un  très  f  rand  nombre  de  vaisseaux  et  de 
frégates  désarmé»;  mais,  d'une  part,  beaucoup  de  ces 
vaisseaux  et  frégates  sont  de  rangs  inférieurs  A  ceux 
des  bAtimens  construits  en  France,  sur  des  plans  nou- 
yeaux,  et  il  y  en  a  inévitablement,  d'autre  part,  un 
certain  nombre  hors  d*élat  de  reprendre  la  mer.  Sans 
s'exagérer  ni  sans  méconnaître  la  force  réelle  de  la  ma« 
rinedesa  puissante  rivale,  n'en  point  perdte  de  vue,  un 
seul  moment,  l'importance,  mieux  établie  que  jamais, 
la  enivre,  et  dans  l'accomplissement  de  toutes  ses  en- 
treprises actuelles,  et  dans  les  moyens  qu'elle  se  mé- 
nage pour  en  essayer  d'autres,  si  son  intérêt  commer- 
cial vient  A  l'y  pousser,  telle  est  la  conduite  commandée 
A  la  France  par  son  intérêt  le  plus  élevé.  Nous  avons  A 
peine  besoin  de  faire  remarquer,  en  terminant,  que  cet 
intérêt  entraîne  pour  elle  l'obligation  de  constituer 
sa  marine  militaire  sur  les  plus  fortes  bases,  (Foy. 
MxrAftiSL.  Foy.  aussi  REcaetRUEivr.) 

PUITS,  s.  m*  C'était  autrefois  l'archi-pompe,  sur 
Tavant  de  laquelle,  dans  les  bAtimens  de  guerre,  on 
formait  un  compartiment  nommé  puits  A  boulets,  où  se 
casaient  ces  projectiles.  Maintenant  les  cAbles-chalnes 
occupent  la  place  des  boulets^  et  ceux-ci  sont  logés  dani 
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des  compartimens  sut  les  aîles,  par  le  ttavera  de  ta 
grande  écouiiUe.-*  Un  pnitf  sur  le  foiul  est  une  cavité 
-profonde  daos  un  hauUfond,  dont  le  plomb  de  la  sonde 
ne  peut  atteindre  la  iimite  inrèriettre, 
PUL VERIN  ^  s.  m.  Poudra  à  caDon  puWérisée, 
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dont  en  se  sert  à  défaut  des  nouveaux  moyens, 
amorcer  les  canons. 

PURGEE ,  V.  a.,  le  bois  d*auboiir,  c'est  retrandar 
d'une  pièce  de  bois  tout  œ  qui  en  est  maurais  et  qm 
n'est  pas  bois  fait. 
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QUADRATURE»  s.  f.  {Foy.  Lvm  et  HfRÉES.) 

QUAI,  s.  m.  Espace  sur  le  bord  de  la  mer  ou  d*une  ri- 
Tiëre,  disposé  de  manière  à  faciliter  tant  rapproche  des 
bAtimcns,  que  leur  chargement  et  leur  déchargement* 
— Un  bâtiment  est  à  quai«  lorsqu'il  est  le  long  d*un  quai. 

QUALITÉ,  $.  /.  On  entend  par  qualités  d'un  na- 
vire les  propriétés  qu'il  possède  de  bien  porter  la  voile, 
de  bien  gouverner  et  d*avoir  les  mouvemens  doux  et 
réguliers  ;  s'il  manque.de  ces  propriétés»  il  maafue  de 
qualités. 

QUARANTAINE,  s.  f.  flxpression  de  la  durée 
primitive  de  la  séquestration  imposée,  par  une  mesure 
de  police  sanitaire,  aux  navires  portant  dés  individus 
pu  des  marchandises  suspectés,  d'après  la  connaissance 
des  parages  d'où  les  navires  ont  été  expédiés,  d'appor- 
ter ou  de  contenir  des  germes  de  maladies  contagieuses, 
ainsi  que  nous  avons  eu  déjà  l'occasion  de  l'exposer. 
(Foi^.  Lazaret.) 

C'est  la  peste  de  i 720  qui*,  ayant  détruit  les  popula- 
tions de  Marseille  et  des  villes  environnantes,  a,  comme 
on  le  sait,  provoqué  les  recherches  des  moyens  propres 
à  prévenir  l'introduction  d'une  semblable  cause  de  ca- 
lamités; delà  est  venu  la  législation  sur  l'établissement 
des  quaranlaines*  .Comme  Marseille  était  principale- 
ment rohjet  d/e  l'attention,  et  comme  ce  sont  les  ports 
de  la  Méditerranée  qui  ont  le  plus  de  communications 
avec  le  Levant,  lEgypte,  Constantinople  et  les  côtes  de 
Barbarie,  foyers  principaux  des  maladies  pestilentielles, 
on  ne  songea  pas  d'abord  aux  ports  de  TOcéàn  ;  et 
quand,  un  siècle  a^rès  (en  1&21),  on  craignit  la  conta- 
gion de  la  fièvre  jaune  qui,  régnait  en  Espagne,  on 
s'aperçut  de  la  lacune  qui  existait  dans  nos  lois,  et  lais- 
sait sans  protection,  tant  nos  Irontières  de  terre,  que 
la  majeure  partie  de  notre  littoral. 

Par  le  décret  du  9  mai  1793,  la  Convention  natio- 
nale avait  bien,  en  effet,  maintenu  les  lois  et  règlemens 
relatifs  à  la  police  sanitaire,  dans  les  ports  de  la  Médi- 
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terranée,  mais  elle  n'avait  pas  été  an  delà,  et  ce  f«t  par 
«une  simple  ordonnance  du  29  septembre  1821  qiieev 
lois  et  règlemens  furent  déclarés  applicables  aux  fret- 
tières  de  terre;  puis  est  iiitervenUy  le  3  mars  saîTanCi 
une  loi  générale  qui,  en  comprenant,  et  ces  frootièfes 
et  tous  nos  ports,  soit  de  la  Manche,  soit  de  i*Ôcèaa,  a 
formé  la  base  de  la  législation  mainteaant  oDoore  ea 
vigueur. 

I)*après  rarticle  2  de  cette  loi,  les  provenaiices,  par 
mer,  de  pays  habi  toellement  et  actuellement  sot  ns,  sont, 
sauf  les  dérogations  jugées  utiles,  admises  i  la  Kbra 
pratique^  immédiatement  après  les  yisltes  et  les  inter- 
rogatoires d'usage,  à  moins  d'accidens  ou  de  commn* 
nications  de  nature  suspecte  survenus  depuis  le  départ 
des  navires. 

Art.  3.  Les  provenances,  par  la  Bième  voîe,de  pays 
qui  ne  sont  pas  habituellement  sotnt,  ou  qui  se  trouvent 
accidentellement  infectés,  sont,  relaUrement  i  lenr  état 
sanitaire,  rangées  sous  Tnn  des  trois  fégimes  ci-après, 
savoir  :  sous  le  régime  de  la  patente  brute,  si  elles  sodl 
ou  ont  été,  depuis  leur  départ,  inlsctéea.d'une  maladie 
réputée  pestilentielle  ;  si  elles,  viennent  de  pays  qui  en 
soient  infectés,  ou  si  elles  ont  commwMqué  avec  des 
lieux»  des  personnes  ou  des  choses  qui  auraient  pu  leur 
transmettre  la  contagion;— sous  le  régime  delà  ^«» 
tente  »u$pecte,  si  elles  viennent  d'un  pays  où  règne  mu 
maladie  soupçonnée  d'être  pestilentielle,  ou  de  pays  qui» 
bien  qu'exempts  de  soupçons,  sont  ou  viennent  d'étm 
en  libre  relation  avec  des  pays  qui  a'en  trouvent  entan 
cbés,  ou,  enfin,  si  des  communications  avee  des  prov^ 
naapes  de  ees  derniers  pays ,  ou  «l'autres  cîroonstaneas 
quelconques  font  suspecter  leur  état  sanitaire  ;^6oosb 
régime  de  la  patente  nette,  enfin,  si  aucua  soupçon  àê 
maladie  pestilentielle  ci'exialait  dans  le  pays  d'où  alla» 
viennent;  si  ce  pfiys  n'était  point  ou  ne  venait  peinl 
d'être,  en  libre  relation  avec  des  lieux  entaèhés  de  •• 
soupçon,  et  si  aucune  conarnuBioation,  avouoe 


qoelconqm  ne  fftit  soupçonner  leur  état  saniw 
taire.  Cet  dIspositionB,  en  définitive,  sont  applicables 
aux  provonancea  par  terre. 

I^m  mdme  loi  da  9  mars  1MB2  a  conféré  au  Roi  le 
4hPoit  de  déterminer  par  des  ordonnances  :  i^  tes  paya 
doilt  les  proyenances  doivent  être  habituellement  où 
temporairement  soumiaes  an  régime  sanitaire ^  29  les 
mesures  à  observer  sur  les  c6(es,  dans  les  ports  et  les 
radee,  dans  les  laurets  el  autres  lieux  réservés  ;  3^  les 
■nesures  extraordinaires  que  l'invasion  ou  la  crainte  de 
ITinvasion  d'une  maladie  réputée  pestilentielle  ferait 
juger  nécessaires  sur  les  frontières  ou  dans  l'intérieur 
du  royaume. 

Des  peines  très  sévéréft,  et  non  seulement  de  très 
Sortes  amendes,  mais  aussi  la  peine  de  Temprisonne* 
meot,  celle  de»  travaux  forcés,  et  même,  dans  certaine 
ens,  la  peine  de  mort,  sont,,  an  surplus,  prononcées  par 
les  articles  10  à  16,  contre  les  violations  des  lois  et  des 
Tèglemens  sanitaires. 

Le  pouvoir  exécutif  ayant,  comme  nous  l'avons  dit, 
la  mission  de  prescrire  les  mesures  que  les  circonstan<- 
ces  rendent  utiles,  il  en  résulte  nécessairement  qu*îl 
n'y  a  rien  de  fixe  à  l'égard  de  ces  mesures,  et  qu'elles 
varient  selon  l'état  de  santé  des  pays  dont  les  navires  on 
les  marchandises  proviennent.  Ce  qu'il  y  a  de  remar* 
quable^  au  sujet  de  ces  variations,  en  général,  c'est  qud 
les  administrations  étrangères  correspondent  entre 
elles,  pour  les  suivre,  comme  si  elles  appartenaient  A  la 
même  domination  ;  Marseille,  à  raison  de  sa  situation, 
donne  communément  la  règle  aux  autres  ports. 

Ces  mêmes  mestires  qui  imposent,  ainsi  que  nous 
l'avons  établi  {¥oy.  encore  Lazaret),  des  charges  très 
foftes  à  r£tat,  quanl.aux  bAiimens  de  la  flotte,  elcon-. 
stîtuent  des  entraves  souvent  fort  préjudiciables  au 
commerce,,  sont-elles  bien  posittveoieni  toujours  corn-* 
mandées  par  la  nécessité  de  protéger  la  santé  publi- 
que?  Telle  est  la  question,  vivement  débattue,  sur  la- 
quelle nous  avons  promis  de  revenir  dans  rarlicle  qui 
vient  d'être  rappelé. 

Dans  l'état  actuel  de  la  science,  la  plus  grande  incer-» 

titu(]e  règne  encore  sur  les  causes  et  le  mode  de.  tnrvs-i 

mission  des  maladîq/i  dites  pestilentielles*  D'iun  côté,. 

des  Caits  nombreux,  auttientiques,  présentés  par  le^ 

hommes  les  plus  recommandables,  éta)>li8Jient  que  ces 

maladies  sont  conl«gieu&es,.et  que  teaqu^raolaines  août 

la  meilleure,  l'unique  bfurrièf et  qu'on  puisse  leur.  Of^Qm 

ser;  d'un  autre  cêtà,  des  snédecifs  non  moins  distin<< 

gués  souiieAnent  «foe  les  mahdiep  dent  nous  parlons 

ne  sont  jamais  sentatieusea  ;  que  toîn  d'en-  préserver 

'      les  populatioof »  les   quasamtaines  produisent  un  efiei 

I      contraire;  enfin,  q»'iA  es^  inutile  de  séquestrer  les  indî- 

'      vidas  qui  8Qnl|  atteints  de  §ette»  •  de  fièvre  jaun^  etcui 

'      et  d'opérer  la  deslffostioii  dfs.ebjats  qui  ont  aervj  pen-' 
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dint  leur  maladie.  Des  observations  eurlevses,  des  faf  is 
întéressans,  également  authentiques,  viennent  étayer 
cette  opinion,  et  produisent  vn  doute  complet  (I). 

On  conçoit,  dès  lors,  que  la  question  de  savoir,  en  dé- 
finitive, s'il'  faut  maintenir  ou  supprimer  les  quavan- 
Mnes  est  fort  grave.  Dépositaire  de  fa  salubrité  pu- 
bKqne,  le  gouvernement  ne  doit  mfarcher  qu'avec  une 
extrèn^e  cireonspectron  vers  la  réforme  de  notre  syar 
tème  sanitaire,  et  si,  d*une  part,  la  science  semble  pen» 
cber  vers  les  non-contagionistes,  la  prudence,  d'autre 
part,  commande  que,  dans  le  doute,  on  ne  livre  pas  lé- 
gèrement des  populations  entières  auxtavâges  de  fléaux 
aussi  destructeurs.  Si  les  quarantaines  entravent  coih 
sldërablement  le  commerc^e,  elles  n'en  sont  pas  moins 
la  seule  garantie  existante  contre  ces  fléaux,  et  après 
que  l'on  a  vu  la  peste,  la  fièvre  jaune,  le  ciioléra  eipî- 
rerdans  les  l^arels,  leur  efficacité  ne  peut-être  mise 
en  doute.  Il  s'ensuit  qne  leur  suppression  ne  saurait 
être  hasardée,  tant  que  la  question  capitale  ne  sera  pas 
résolue,  tant  qu'il  n*aura  pas  été  démontré,  d'une  ma- 
nière incontestable,  que  lesjnaladies  dites  pestilentielles 
ne  peuvent,  dans  aucun  cas,  se  transmettre  d'individu 
à  ifidividu,  soit  par  infection,  seit  par  contagion  immé- 
diate. Or,  un  bon  nombre  d'officiers  de  santé  de  la 
marine,  qui  ont  vu  de  près  la  peste,  la  fièvre  jaune,  le 
choléra ,  et  dont  l'expérience  est ,  eonséquemment  / 
d'un  grand  poids^  persistent,' depuis  que  la  polémique 
a  été  soulerée,  è  regarder  ces  maladies,  ou,  au  moins, 
les  deux  premières,  comme  susceptibles  de  se  trans- 
mettre d'nn  individu  à  un  autre,  et  cela  par  infection 
ou  contagion,  sans  d'ailleurs  disputer  spr  les  mots.  La 
conclusion  de  cet  exposé  nous  parait  être  que,  si  un# 
modification  du  système  qnèrpntenaire  est  désirable^  , 
son  abolition  totaievqui^seraitleréaaltat'de  tliéorîes 
encore  entourées  de.k  j^liis  grande  inèertitude,  pour*' 
rait  avoir  des  coriséquenees  dont  un  gouvernement 
éclairé  ne  saurai tas^mer  la  responsabilité  aussi  légè*^ 
rement' que  les  partisans  de  ces  théories  ;  que  l'intérèb 
seeiàMe  plus  élevé,  l'intérêt  de  la  sahibri té  publique,* 
ne  s^M^ait  être  mis.  dans  la  même  balance  que  les  in- 
térêts commerciaux-;  que,  dans  le  doute,  enfin,  s'abste* 
nlr  estid  plus  sage. 

Cest  par  de  tels  metife  que,  dans  les  ciroongtances  eè 
la  prudence  le  permet,  le  gouvernement  tempère;  d'après 
Fa^iti  du  conseil  supièrfênr  de  santé,  et  dès  que  la  pos^ 
AlMIitd  lu!  en  est  démontrée,  la  rigueur  des  règlemens« 

Ainsi,  depuis  la  conquête  d'Alger>  les  mesures  sani- 
tah*e8  auxquelles  étaient  autrefois  soumises,  en  Frarice» 
les  provenances  de  la  régence,  ont  été'  succeastvemeDl 
adoucies,  et  une  ordonnance  de  1934  avait  même  plaaé 

(i>  jhmMê  marMMf,  iSii,  t.  1,  arUdt  ds M.  Bertalisk. 
chiruigiyia  ds  la  avurine,.à  Toulon. 
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les  provenaoces  de  rAigôrîe  soas  le  régime  de  U  pa^ 
tente  neUe^  en  disposant  qu'elles  pourraient  être  adoni- 
ses  dans  tous  ks  ports  du  royaume.  Uoe  autre  ordoa* 
sauce  du  17  février  1841  a»  ullériçuremenk,  supprimé 
la  .quarantaine  d'pbservatiooy  d'une  durée  de  sept  jpurs^ 
que  n'excluait  pas  la  patente  nette,  et  a  décidé  que  les 
navires,  munis  de  patentes  nettes  délivrées  dans  les 
ports  de  rAtgérie«  où  il  existe  un- régime  sanitaire  ré- 
gulièrement organisé»  seraient  reçus  à  la  libre  prati- 
.  que,  immédiatement  après  la  reconnaissance  et  la  vé* 
rification  d*usage« 

Quoique,  depuis  le  comn>encement  du  siècle  dernier 
jusqu'à  nos  jours,  on  ait  compté  six  invasions  de  peste 
dans  la  régence  d'Alger,  il  a  été  constaté  que  cette  ma- 
ladie n'est  jamais  née  spontanément  sur  le  territoire  de 
l'Algérie  ;  que  toujours  elle  y  a  été  apportée^  introduite 
à  défaut  des  précautions  convenables,  par  suite  decom* 
munications  directes  où  indirectes  avec  les  pays  où  elle 
exerce  habituellement  ses  ravages* 

Mais  maintenant  de  telles  communications  ne  peu* 
Tent  plus  avoir  lieu  ;  nos  troupes  occupent  tous  les.  ports 
qui  pourraient  avoir  quelques  relaiions  avec  le  Levant  ;* 
nos  règlemens  sanitaires  y  sont  sévèrement  appliqués, 
et  nos  bâtimens  de  guerre  exercent,  sur  tout  le  littoral, 
vne  surveillance  qui  doit  empêcher  tout  débarquement 
clandestin.  Par  la  voie  de  terre,  dans  l'état  actuel  du 
pays  et  de  ses  rapports  commerciaux,  aucune  impor- 
tation dé  peste  ne  sera  à  redouter,  tant  que  ce  fléau 
n'aura  pas  pénétré,  soi^  dans  le. Maroc,  soit  à  Tunis; 
mais  depuis  long-temps  la  santé  publique  est  bonne 
dans  ces  deux  pays  où  l'on  a  établi,  sous  la  direction 
des  consuls  européens,  un  système  de  précautions  sani- 
taires analogue  à  qelui  qui  nous  régit* 

Tels  sont  les  motifs  qui  ont  dû  déterminer  le  gouver» 
nement  ;  la  prohibition,  toutefois,  de  l'entrée  par  mer 
des  drilles  ou  ichiffons  venant  des  échelles  du  Levantou 
des  côtes  septentrionales  de  l'Afrique,  a  été  maintepue 
d'onemanière  absolue,  dans  la  crainte  que  des  chiffons 
ou  du  linge  de  rebut  prpvenant  des  hôpitaux  d'Alger, 
n'apportassent  en  France  le  germe  des  maladies  typhoï- 
des qui  affligent  trop  souvent  les  armées. 

Afin  que  les  avantages  qui  résulteraient  de  tempéra- 
mens  analogues,  pour-  les  intérêts  commerciaux,  ainsi 
que  pour  la  marine  de  l'Etat,  puissent  èire  étendus.  Il 
faudrait  que,  d'après  un  accord  entre  toutes  les  puis* 
sances  maritimes,  et  par  les  soins  de  leurs  consuls*  dans 
tous  les  pays  où  les  maladies  pestilentielles  peuvent  se 
déclarer  inopinément  ou  être  facilement  importées,  un 
système  général  de  mesures  préservatrices  contre  les 
invasions  du  fléau,  soit  par  mer,  soit  par  terre»  fût 
adopté.  Nul  sujet  ne  mériterait  à  un  plus  haut  degré 
d'être  l'objet  de  traités  spéciaux  entte  tous  les  gouver- 
nemens,  et  il  serait  à  souhaiter  que  les  vues  phllanlhro- 
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piques  de  TAngleterre  s>ppliqnasseBt  à.  amener  la 
conclusion  de  ces  traités  avec  autant  d'ardeur  qu*6lr 
en  a  mise  à  poursuivre  l'abolition  de  la  traite. 

Jusqu'à  ce  que  ce  vœu  soit  accompli ,  et  tant  qa'i 
seul  des  Etats  souipis  aux  invasions  périodiques  de  l'i 
des  fléaux  dont  nous  parlons,  ne  sera  pas  entré 
cette  ligue  de  salubrité  publique,  cç  sera  un  devoir 
tous  les  autres  Etats  de  maintenir  les  mesures  profn 
à  s'en  préserver.  Ajoutons,  en  terminant,  que  ai  la  n- 
pylité  des  communications  obtenue  de  la  uaTigatiu 
par  la  vapeur  est^  d'une  part,  favorable  à  la  promyis 
transmission  des  avis  concernant  les  invasioua  des  an- 
lad  ies  pestilentielles,  elle  présente,  d'une  autre  jMirl, 
ce  nouveau  danger,  que  les  traversées,  soit  du  Levaot, 
par  les  bateaux  de  la  Méditerranée,  quant  à  la  pote^ 
soit  des  Antilles,  quant  à  la  fièvre  jaune,  par  lea  paqn^ 
bots  transatlantiques,  seront  trop  courtes,  pour  que  Tûa- 
portation  de  ces  maladies  dans  nos  climats  ne  troufc 
pas  une  plus  grande  fscllUé,  en  ce  que  des  équipaga 
pourraient  en  puiser  le  germe  sur  les  lieux  infectés,  a 
ne  le  voir  éclore  qu'en  Europe  ;  la  durée  de  la  périoik 
d'incubation  de  Tun  et  l'antre  fléau  n'étant  point  conaae. 

QUARANTAINIER  ou  QuARANTiRiEU,  s.  m.  P6> 
tit  cordage  composé  de  trois  torons  de  fils,  commis  ea- 
semble«  On  distingue  le  petit  et  le  gros  quaranténier. 
Le  premier  est  fait  avec  six  ou  neuf  fils,  tandis  que 
dans  l'autre  on  fait  entrer  de  douze  à  quinze  fils.— 
Les  gros  quaranténiers  destinés  à  servir  de  drisses  de 
pavillon  ou  de  flamme  sont  les  seuls  qui  ne  noient  pas 
goudronnés. 

QUART,  s.  m,,  de- vent;  c'est  une  des  divisions  de 
l'angle  de  AS®,  compris  entre  deux  des  huit  prineipaai 
airs  de  vents;  ces  divisions  forment  entre  elles  des 
angles  de  onze  degrés  quinze  minutes,  do  maufèrs 
que  totttje  la  boussole  est  divisée  en  32  quarts  de  veal. 
Le  vent  change  de  S,  4,  5  quarts,  lorsque  sa  dîrectàou 
nouvelle  fait  avec  la  précédente  un  angle  de  3, 4,  5  fois 
ll<»  15';  demème  un  bâtiment  arrive  de  tant  de  quarts. 
— Quart  est  aussi  synonyme  de  garde.  Être  de  quart  oa 
faire  le  quart,  c'est  être  de  garde,  veiller  à  la  sAretè 
du  bâtiment  et  coopérer  aux  manoeuvres  nécessaires. 
On  prend  le  quart*  on  laisse  le  quart,  on  fait  bon  quait 
L'équipage  d'un  bâtiment  est  ordinairement  divisées 
deux  moitiés,  l'une  se  nomme  le  quart  de  tribord,  et 
l'autre  le  quart  de  bâbord  ;  elles  sont  successivement 
de  garde  ou  de  quart.  L'espace  de  temps  déterminé 
pour  la  garde  du  bâiiment  se  divise  ordinairement 
de  la  manière  suivante  :  le  jour  se  parUgeen  deux  pa^ 
ties  de  six  heures  chacune,  et  la  nuit  en  Irais  parties  de 
quatre  lienrés.  Ces  divisions  se  nomment  aussi  quarts; 
on  distingue  les  quarts  de  jour,  des  quarts  de  nuit,  el 
chaque  quart  en  particulier  se  désigne  par  le  nom  ds 
rheurè  où  il  Commence.  {I  y  a  d'autres  maafèrts  de 
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diviser  les  qnarts  pour  moins  fatiguer  les  équipages. 
QUARTIER  DE  RÉDUCTION,  s.  m,  Cesim 
parallélogramme  rectangle  tracé  sur  une  feuille  de  pa- 
pier (  pi,  XYI,  fig,  3),  et  divisé  en  petits  carrés  égaux 
par  des  lignes  parallèles  à  deux  celés  contigus.  Celles 
qui  vont  dans  un  sens  sont  des  lignes  est  et  ouest^  qui 
se  trouvent,  par  ce  moyen,  toutes  divisées  en  parties 
égales  ;  et  celles  qui  vont  dans  le  sens  perpendiculaire 
au  premier  sont  des  lignes  nord  et  sud,  pareillement 
divisées  en  parties  égales.  Il  y  a  aussi  sur  le  plan  de 
l'iDstrument  plusieurs  arcs  de  cercle,  qui'ont  leur  cén- 
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ire  commun  au  sommet  de  l'un  des  angles^  Un  de  ces 
arcs  est  divisé  en  degrés,  et  de  12  en  12  rpinutes  par 
des  transversales.  Il  part  du  centre  plusieurs  rayons, 
qui  font  les  uns  avec  les  autres  des  angles  de  11''  l&'y 
et  qui  marquent  les  airs  de  ven^.  Pour  faire  usage  de 
cet  instrument,  on  doit  le  coller  sur  du  carton  et  atta- 
cher un  fil  au  centre  des  arcs  de  cercle,  pour  suppléer 
aux  rayons  ou  airs  de  vent,  qu*on  ne  pourrait,  sans  con- 
fusion, tracer  en  plus  grand  nombre. 

On  peut  former  sur  le  quartier  de  réduction  tous  les 
triangles  rectangles  possii)les,  en  tendant  le  fil  dans  la 
direction  nécessaire.  Ce  fil  représente  alors  Thypothé- 
nuse  du  triangle ,  dont  on  règle  la  longueur  par  Je 
moyen  des  cercles  concentriques,  en  sorte  qu'il  est  fa- 
cile de  trouver  immédiatement  la  grandeur  des  deux 
autres  cétés,  divisés  en  parties  égales  par  les  droites 
parallèles.  Le  principal  usage  de  cet  instrument  con- 
siste A  déterminer  immédiatement,  avec  une  approxi- 
mation suffisante,  le  chemin  fait  en  latitude  et  en  lon- 
gitude» lorsqu'on  connaît  la  grandeur  et  la  direction  de 
la  route  parcourue.  {Voy,  Rocjte.) 

QUENOUILIE ,  I.  /•  Canot  pêcheur  des  côtes  de 
Normandie. 

QCEIVODILLETTE ,  s.  f.  Les  quenouillettes  de 
trelingage  sont  des  petites  barres  de  fer,  rondes  et  re- 
couvertes de  toile  goudronnée  ;  elles  croisent  les  hau- 
bans  de  chaque  bord  en  dessous  des  jottereanz;  c'est  un 
appui  solide  sur  lequel  sont  fixées  les  gambes  de  hunes 
qui  contribuent  aa  oaaintien  des  mâts  de  hune. -«- 
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L'amiral  Willaumez  les  supprime^  parce  qu'elles  fati- 
guent trop  les  bas-haubans.  —  On  donne  aussi  le  nom 
de  quenouillette  aux  barres  de  bois,  qui  servent  à  main- 
tenir la  distance  entre  les  étais  et  fSux  étais  des  bas 
mâts  ainsi  qu'aux  montsns  de  poupe,  qui  forment  les 
côtés  des  fenôtres  et  des  portes  percées  dans  la  poupe. 

QUENOUILLON,  s.  in.  Etoupe  disposée  en  cor- 
dons pour^tre  employée  au  calfatage  des  bâtiméns. 

QUÊTE ,  s.  f.  On  nomme  quête  de  l'étambot ,  la 
quantité  dont  s'écarte,  de  llextrémité  postérieure  de  la 
quille  d'un  bâtiment,  une  perpendiculaire  abaissée  du 
6omn»et  de  l'étambot  sur  le  prolongement  de  la  face  in- 
.  férieure  de  la  quille.  Plusieurs  des  bâtiméns  de  guerre 
construits  de  nos  jt)ur8,  n'ont  pas  de  quôte,  leur 
ëtambot  étant  perpendiculaire  â  leur  quille. 

QUEUE,  s.  f.  Un  cordage  dont  l'extrémité  se  ter- 
mine en  pointe,  se  nomme  cordag9  en  qUeue  de  rat. 
Cette  pointé  facilite  son  introduction  dans  la  caisse  des 
poulies  où  il  doit  passer  pour  former  cette  queue  ;  on 
décommet  le  bout  des  torons  de  ce  cordage  dans  une 
certaine  longueur,  on  eoupe  plusieurs  des  fils  â  distan- 
ces inégales,  et,  après  cette  diminution  graduelle,  on 
recouvre  l'extréaiité  décommise  du  cordage  d'une  tressa 
semblable  â  celle  qu'on  forme  sur  un  œillet  d'étal.  -*- 
Lï  queue  d'un  bossoir  est  la  partie  de  sa  longueur  par 
laquelle  il  est  fixé  sur  le  gaillard  d'avant  d'un  bâti- 
ment.— Il  7  a  des  adens  â  quene  d'aronde.  {Foy. 
AnsNTt) 

QUILLE ,  s.  f.  C'est  la  pièce  de  bois  qui  commence 
l'édifice  d'un  bâtiment  que  l'on  construit  et  qui  lui  sert 
de  base.  A  ses  extrémités,  on  élève  l'étrave  et  Tétam- 
bot,  et  sur  la  face  intérieure  on  la  recouvre  de  la  con- 
,tre*quille,  qui  reçoit  les  entailles  dans  lesquelles  on 
encastre  les  varangues  des  couples;  £n  outre,  sa  face 
inférieure  est  recouverte  de  la  fausse<^uille»  sorte  de 
bordage  épais  qui  la  préserve  du  premier  eboc  dans  les 
échouages.  (Foy.  Constructiou.) 

QUILLOIR ,  s.  m.  Bateau  â  l'aide  duquel  on  iait 
tourner  sur  lui-même  un  touret  ou  un  dévidoir* 

QUIJKÇOXNEAU ,  $•  m.  Synonyme  de  Cabiiut. 
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BABAN ,  s.  m.  Bouts  de  cordage  de  différentes 
espèces  et  différentes  longueurs,  employés  à  faire  divers 
amarrages. — Les  rabansde  faix,  d'envergure,  de  têtière 
servent  â  attacher  par  plusieurs  points  le  côté  d'une  voile 
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â  la  vergue  qui  doitla  porter. — ^Les  rabans  d'empointure 
lienî  les  coins  supérieurs  d'une  voile  à  sa  vergue. — ^Les 
rabans  d'empointure  deris,  qu'un  attache  aux  pattes  de 
ris,  sont  employés  à  rapprocher  de  la  vergue  les  points 
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lAtéraox  d'une  voile.— Le»  raban»  de  sabordi  servent 
i  maintenir  fennes  les  mantelets  de  «abords.  Tous  ces 

.  rabans  sont  fiits  en  quarantainier — Un  raban  de  b9- 
maa  est  un  oordage  avec  lequel  on  lie  un  hamac  dé- 
tendu» dans  le  sens* de  sa  longueur. — Les  rabans  de 

.  volée  tiennent  ixée  eontre  la  muraille  intôrieure  d'un 
bAtiment  la  volée  des  cinoos  qui  sont  à  la  serre.  — 
Les  rabans  de  ferlage  sont  de  larges  tresses  plates  de 
fil  caret,  aven  lesquels  on  serre  ëiraitemeiit  sur  une 
Teigne  tous  les  plis  d'une  voile  retroussée. — Il  y  a 
eneore  les  rabana  des  barres  du  cabestan  qui,  par  un 
gros  temps,  servent  A  maintenir  les  barfes  en  place 
lorsqu'elles  sont  montées,  et  les  rabans  de  barres  du 
gouvernail  avec  lesquels  on  fixe  la  roue  tribord  et  bâbord . 
RABANHEA;,  v.  a.  Faire  usage  de  rabans. 
RABATTUE,  s.  f.  Petites  prècpiotes  ou  ceintures 

.  formées  par  des  lisses  ;  elles  rasent  dans  un  vaisseau 
toutes  les  faces  supérienres  des  sabords  de  gaillard  et 
de  dunette. — On  distingue  la  grande  rabattue»  qui 
commence  un  peu  en  avant  du  fronteau  de  gaillard  d'ar- 
tiàre  et  s*étend  jnsquau  couronnement,  la  rabattue 
de  la  dunette  qui  va  du  fronteau  de  la  dunette  jusqu'au 

.même  couronnement,  et  la  rabattue  de  gaillard  d'avant. 

(F09,  CORSTEUCTIOII .) 

RABIiUHE ,  tr.  f.  Rainure  pratiquée  tribord  et  li^ 
bord  de  la  quille  d'un  bâtiment  et  dans  toute  sa  lon- 
gueur,, pour  recevoir  Textrémité  des  bordages  qui  dot- 
yent  couvrir  la  partie  inférieure  de  la  carène.  {Foy. 

HAVSk^QVESi^v.  a.  Abraqùer  de  nouveau.  (Foy. 
Abuaquir.) 

RA€A6S ,  s.  m.  Sorte  de  collier  formé  par  plu- 
sieurs rangs  de  pommes  et  de  bigots  en  bois,  enfilés  par 
un  cordsgn  ncttnmé  bâtard.  Ce  collier  est  placé  autour 
dfna  nsâty  en  embrassant  le  milieu  de  la  vergue  qu'il 
poste»  de  telle  sorte  qu'elle  puisse  monter  et  descendre 
le  long  de  ce  mât  sans  s'en  séparer.  Les  pommes  ro'n- 
des  %i  mcritiles  facilitent  l'ascension  et  la  descente.  Dans 
le  racage  des  huniers,  il  y  a  un  bigot  entre  cha.que  tour 
.du eoHier;  les  rac^gns  des^rroquets,  plus  simples,  sont 
composés  seulement  de  pommes.  {Foy.  fig*  1,  pL  VII.) 

RACHE ,  s.  f.  Trait  fait  avec  une  pointe  aiguë  sur 
une  face  d'une  pièce  de  bois,  pour  indiquer  le  travail  â 
y  faire. — Lie,  dépôt  du  goudron. 

RACHER,  v.  n.  Faire  une  rache  sur  une  pièce  d# 
bois  en  chantier. 

RADE ,  s.  /.  Espace  de  mer,  enfermé  en  partie  par 
des  terres,  et  qui  présente  aux  bâUmen.s  un  mouillage 
â  l'abri  des  vents  et  des  lames,  qui  ont  certaines  direc- 
tions. On  dislingue  les  rades  closes  où  on  est  â  l'abri  de 
la  mer  et  des  vents,  et  les  rades  foraines  ou  ouvertes, 
qui  ne  sont  ceintes  qu'en  partie  par  des  terres  plus  ou 
moins  élevées  et  sont  battues  par  i>hjsieur3  vents  de  mer. 
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RAIKIUB»  s.  m.  Réparation  plus  e^noioin»  cawi- 
dérable  qu'on  fait  soit  à  la  coque»  soit  4  la  m&tur«,  soit 
aux  voiles  d'un  bAtimenk. — On  dûnne  un  radoub»  un 
bâtiment  est  en  radoub.  [Foy,  Refonte.) 

RADOUBER,  v./i.,  un  bAtiment»  te  réparer,  lra> 
vailler  ison  radoub.  {Voy.  ce  mot.) 

RAFALE,  s.  f.  Augmentation  du  vent,  subite,  vio- 
. lente  et  de  peu  de  durée. 

RAFIAU,  s.  m.  Petit  canot  de  la  Méditerranée, 
gréant  une  seule  voile  latine. 

RAFRAICHIR,  V.  a.,  des  câbles,  des nunœovreis, 
des  cordages  quelconques  altérés  par  le  (roïtemeot, 
dans  ^elques  parties  de  leur  longueur,  c'est  exposer  â 
ce  même  frottepaént  d'autres- parties  de  ces  cordages 
qui  ne  sont  pas  fatiguées.  On  entend  aussi,  par  ce  mol, 
ebanger  la  fourrure  qui  couvre  uo  câble  ou  une  amane. 
— Rafraicliir  les  itagues  dès  buniers,  c'est  aussi  renou- 
veler leur  fourrure,  ou  changer  la  partie  de  ces  corda- 
ges qui  porte  dans  les  poulies,  en  filant  de  la  drisae  d'an 
bord  et  en  halantsur  l'autre. — Rafraîchir  Tétaliogure 
d'un  câble,  c'est  remplacer  un,e  étalingure  usée  par  une 
nouvelle. 

RAFRAICIUSSEMENS,  s.  m.  Provisions  de 
vivres  frais  qu'on  prend,  tant  au  point  de  départ  qu'aux 
lieux  où  on  relâche. 

RAGRÉAGE ,  s.  m.  Opération  par  laquelle 00  polit 
avec  l'herminet^te  la  surface  extérieure,  les  bordagest 
les  ponts,  etc.,  d'un  bâtiment  dont  la  construqtion  est 
achevée. 

RAGRÉER ,  v.  a.  Travailler  au  ragréage. 

RAGUER,  Vn  a.  SkRaoucr,  v.  r.  User,  s'user  par 
le  frottement.  —  Une  mainœuvre  raguée  est.un  cordage 
endommagé  par  le  frotteqient.  Les  câbles  se  raguent, 
s'usent  sur  un  fond  de  rochers  ou  de  coraux. 

RAISONNER ,  v.  a.  Up  bâtiment' fsit  raisonner  un 
autre  bâtiment  qu'il  rencontre  en  mer,  lorsqu'il  le  hèle 
et  le  fait  répondre  â  diverses  questions. 

RALINGUE,  I.  /.  €ordage  légèrement  tors  et  com- 
mis en  aussière^  que  l'on  coud  $ur  les  côtés  d'une  voile 
pour  la  fortifier.  On  distingue,  dans  une  voile,  la  ralin- 
gue de  têtière  ou  d'envergure,  qui  borde  sa  partie 
supérieure  par  laquelle  elle  est  lacée  avec  sa  vergue, 
la  ralingue  de  fond  ou  de  bordure  qui  est  sur  le  cété  in- 
férieur, et  les  deux  ralingues  de  chute  qui  bordent  les 
côtés  verticaux. — Une  voile  est  en  ralingue,  lorsque 
son  plan  se  trouve  dans  la  direction  du  vent  qui  souffle. 
— Un  bâtiment  met  en  ralingue  ou  vient  en  ralingue» 
lorsqu'il  place  ses  voiles  dans  cette  position. 

RALINGUER ,  v.  a.  Coudre  une  ralingue  sur 
une  voile.  —  Orienter  ses  voiles  de  manière  â  ce  que  le 
Vent  ne  souffle  ni  dessus  ni  dedans,  que  leur  plan  se 
trouve  dans  la  direction  du  vent. 

RALLIEMENT,  s.  m.  Action  de  bâtimens  qui, 
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a  pitres  avoir  été  «éptiirés,  86  rapprDiefaetit,  sê  réunisseiit. 
— ■■-  Dans  les  armées,  on  emploie  des  signaux  de  rallie- 
ment,  comme  pour  donner  ordre  aux  bâtimens  qui  sont 
éloignas  de  se  rapprocher  da  corps  de  Farmée. 

RALLIER  y  V.  a.,  mue  armée,  tin  bâtiment,  un 
porti»  me  terre»  c'ert  s'en  rapprocher. — Rallier  le 
^ent,  e'est  goaTemer  au  pl«  près  ponr  gagner  dam  le 
venu 

'RAumi   (se),  V,  r.  C'est. se  réonir,   se  rappro- 
clier  les  uns  des  antres,  qnaod  on  est  en  escadre  oti  en  . 
ar«iée» — Se  ralKiar  an  rent  est  lamème  chose  qneraN> 
lier  loTeiitv 

HAMBADE ,  s.  f.  Sorte  de  garde-fon  ptacé  an  des^  < 
8119  des  fronteaux  des  gaillards  ei  de  la  dunette  des 
gmtnds  bâtioMtos.  On  les.  n  supprimés  sar  les  bAtimeni 
degnerre. 

RAME|««  f.  SyniHiTnie  d'AnnoN.  (^oif.  ceviot^} 
RAMER,  v.n.  On  se  sert  plus  coaimunémeQt  du  ' 
mot  Na«br.  (^oy.  ce  mot.) 

RAMEUR,  s. m.  Homme qni  foit  i»gir  nn  aviron. 
—On  dit  mieix  noifear  ou  fianêtinr. 

RANG ,  s.  m.  Ord^ ,  disposition  sur'  une  même 
ligne;  puià  dignité,  degré  d'iionnenr,  et  enfin  degré  de 
force  ou  d'importance,  telles  «ont  lés  principales  signi* 
fieations  de  ce  mot  ^  c'est  la  derniéiiB  acce^tfo^  que  naiis 
prenons  ici^  ^ant  à  la  dassifteation  des  grands  bâti* 
mens  de  la  flotte,  laquelle  est  réglée  d'après  leur  force 
en  artillerie^ 

Autrefois,  les  limites  qni  réparaient  lés  claâses.^ 
ranp  des  bAtinKnS'  de  guerre,  et  ne  s'appliquaient,  en- 
général  ^  qu  a«x  Taissèaut^  n'étaient  pas  |)arCaiteiiient 
fixées  ;  mais  aujourd'hui  les  rangs,  non  seulement  deè 
yaisseanx^  mais  aussi  des  frégates,  sont  détermina 
d'one  manière  invariable  par  le  m«me.règi«»ent,  q«i 
a  gradué  ienr  foi^  en  artillerie  de  10  en  10  bonches  à 
feu>  à  partir  du  vaisseau  de  deuxième  rang,  cemme  il 
suit  : 

m 
« 

Vaissiaïjx.  Fkégates. 

Pnmier  rang,  ISO  boucbesàfeu.  Premier  rang,  60  bouc^esà  feu., 
2«         Id.    100  Id.  2«        ïd.   50       »    Id. 

5«         Id.     90  îd.  5-        Id.   40  Id. 

«•     M.   80       ta. 

'  '  ' 

Lêé  raisseanï  rt  frégates  construits  sur  îès  âtic*eni 
phns,  qui  font  encore  partie  de  la  Hotte,  sont  classés; 
sâtoSr  :  îes  tàisseaùx  del20  canons,  au  prenïièrrâng; 
leâ  vafîsscanr  de  90  canons ,  au  troislèofie  rang  ;  les 
vlfîèlefcùx  deSO  et  74  canons,  au  quatrième  rang.  Le* 
aù«iennes frégates  de  52  canons,  portant  du  21,  ertitprîl 
pHtce  dà^ns  \ë  dcaaxrème  rang  des  frégates,  et  celles  de 
44  canons,  portant  dû  18,  dans  le  troisième  rang.  De- 
ptfîs  l^-tein)^s,  lli  flotte  ne  comprend  pins  de  frégate 
portiiitd«  eànon  de  1^  ;  cette  dasse  de  bâtimens  a  été 
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remplacée  par  les  corvettes  de  guerre,  à  gaillarde, 
portant  30  bouches  à  feu.  (Fûy.  ÀaMEMtWT.) 

En  année  ou  en  escadre.  Tordre  de  se  Tonner  par 
rang  de  Titesse,  est  que  les  yaisseanx  se  rangent  le  ptai 
promptement  possible  surles  divers  points  d'nnê  Itgne 
de.  combat,  quel  qtie  soit  le  poste  ordinaire  de  tbaq(tté 
vaisseau. 

AAMÎER ,  V.  û.  Un  bâtiment  range  tin  antre  MH^ 
ment,  une  côte,  un  rocher^  quand  il  passe  près  d^ifeui 
sur  une  Irgne  qîii  Ijeiur  est  parallèle. —Il  range  îi  VhdÂ- 
B&ût  un  bâtiment,  nnè  côte,  etc.,  quand  il  les  rangé  ' 
le'plns  près  possible. — Ranger  lèvent,  c'est  tenir  M 
plus  près.  ^'Se  rangera  bord,  se  ranger  à  qnâi,  se  dit 
d'un  bâtiment  qui  se  range  côleâcôte  d'un  antre  hi* 
liment  ou  auprès  d'un  qual.'-^Le  vent  se  range  dte 
l'avant  oti  de  l'arrière,  quand  sa  direction  vient  à  ftrirb 
avecla  quille  un  angle  n)Olns  ou  plus  ouvert  qn*anpa-  ' 
ravunt.  Il  se  range  à  l'E.,  à  l'O.,  etc.,  quand  il  ee  dnelt 
à  souffler  sur  cette  direction. 

BAPIQUER ,  V.  n.  Un  Mtiment  raplqtle  an  tmly 
quand  il  vient  au  plus  près,  afin  dé  s*èlever  visrs  foH^ 
gine  du  vent,  après  avoir  coumlatfne. 

RAPPORT,  s.  m.  On  donne  ce  nom  )l  la  tna'SVe 
d'eau  que  la  tner,  danft  son  flnx,  introduit  dans  un  port^ 
un  bassin,  etc. 

RAPPORTfeR,  V.  )t.  On  dit  que  fa  mer  rapporté 
ou  a  rapporté  plei  tra  motnsi  «nivant  qu't  letle  èpei^ 
son  rapport  est  en  a  été  piM  ou  moM'  considérable. 

RAPPROCHER»!^. 11.  tln^bâtiftièiit rapprochent 
vent,  quand,'  par  tin  mouvement  sur  hi4-m€tne,  Il  vteirt 
diminuer  l'angle  d^incidence  du  vent  par  ses  VeiléS; 
Qnaâd  la  dirafDulioft  ée  Cet  angle  a  lieu  toen  par  réflbt  ' 
d'un  mouvement  de  rotation  dtl  bâtiment,  «ans  pat 
suite  d^rni  changement  dtt  v^nt,  ds  dtt  t[M  Vb  teit 
rapproche. 

RAS,  s.  m.  Un  ras  detnarée estnn  tonilldMieinenl 
des  eaux,  unpetit  clapotis  prodoltdans  cerNiinn-eiNlroiti 
de  la  fner  par  la  rencontre  d'an  courant  partéevlîer  «t 
d'4tn  courant  de  marée.  Près  de  eertaiueÉ  eôtea,  H  y  « 
des  ras  de  marée  très  violens.-^On  nomme  ras  ^  ca- 
rène une  espèce  de  radeau^  en  fdrttie  de  paitMéti^ 
pipède  TOctaiAgle,  qui  est  employé  avec  avantage  #aAt 
les  opérations  de  radoub  et  de  carénage  qiiei^on  etècffte 
set  l'ea».  Ce  radeau  à  des  côtés  qui  s'ëMvisnt  peu  M 
dessus  de  niveau  de  là  mer,  tire  très  peu  d'ea«>  et 
présente  une  gi-ande  surface liOTizoutale. 

RAS,  ttdj.  Bâtinftentras,  qui  s'élève  au  deSsmtAeft' 
mer  à  pefu  de  hauteur,  comparattvetnent  anx  bâtimeni 
dû  même  ordre.  ' 

RASER ,  V.  a.,  un  vaisseau,  c'est  diminuer  sa  li^aïf^ 
teur  au  dessus  de  leau,  soit  en  supprimant  sa  dunette 
et  ses  gaillards,  pour  l'armer,  comme  vaisseau d^un rang 
inférieur  ou  comme  frégate,  soit  en  ne  lu!  laissant  que 
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son  premier  pont,  pour  en  faire  un  ponton .r-Ilafer  on 
bâUment  dans  un  combal»  c'est  lui  abattre  ses  mâts. 

RATEAU,  I.  m.  Caisse  longue  «  étroite  et  peu 
large,  qui  contient  dans  plusieurs  mortaises  des  rouets 
placés  à  la  suite  les  uns  des  autres.  On  attaèhe  vertica* 
lement  les  râteaux,  un  de  chaque  côté  du  mât  de  beau- 
pré et  sur  la  liure  de  ce  même  mât  ;  ils  serrent  au 
passage  des  différentes  manœuTtes  qui  descendent  de 
son  sommet. 

RATELIER,  s.  m.  Planche  étroite,  traTersée  dans 
divers  points  de  sa  largeur  et  perpendiculairement  par 
des  cabillots.  Les  râteliers  sont  fixés  horizontalement 
an  dessous  des  bas-haubans  d'un  bAtiment,  et  les  cabil- 
lots serTçnt  an  tournage  de  diverses,  manœuvres. 

RATION.  {Foy.  Vivres.) 

RAYON,  s.  m.  Les  taquets  de  hune  reçoivent 
quelquefois  le  nom  de  rayons  de  hune.  (Foy,  Taquet.) 

RE  A,  s.  m.,  do  poulie  ou  rouet  de  poulie.  (Foy. 

REBOUSSE ,  s.  f.  Cheville  en  fer  qui  sert  de  re- 
poussoir, pour  faire  sortir  d'autres  chevilles  des  trous 
où  elles  ont  été  introduites.' 

RECETTE ,  s.  /.  Ce  mot,  en  langage  maritime, 
exprime  l'opération  qui  consiste  à  examiner*  vérifier, 
sous  le  rapport  tant  de  la  qualité  que  de  la  qusntité, 
les  matières  ou  les  objets  qui  proviennent,  dans  les  ar- 
senaux, des  livraisons  faitespar  les  fournisseurs.  Ainsi, 
procéder  A  une  recette  de  bois,  par  exemple,  c'est  les 
visiter,  c'est  s'assurer  si  les  pièces  sont  saines  dans 
toutes  leurs  parties  d'abord,  puis  si  elles  ^nt  les  di- 
mensionsy  l'arc  ou  la. courbure,  et  les  configurations, 
en  un  mot,  déterminées  par  le  Tarif  {Foy.  ce  mot),  à 
défaut  de  quoi,  les  pièces  sont  rebutées  et  restent  pour 
le  compte  du  fournisseur.  Opérer  une  recette  de  fers  en 
barres,  c  est,  en  prenant  plusieurs  de  ces  barres,  au 
hasard,  parmi  celles  qui  composent  uoe  livraison,  les 
faire  cauer  pour  juger  la  nature  du  fer,  et  les  sou- 
mettre ensuite  aux  épreuves  à  froid  ou  à  chaud,  énon- 
cées dans  les  Marchés  (Foy.  ce  mot),  etc.  De  même; 
faire  une  recette  d'objets,  sait  outils  et  ustensiles,  soit 
de  la  catégorie  des  matériels  d'armement,  c'est  éprou- 
ver les  outils  pour  reconnaîtra  s'ils  sont  convenable* 
ment  fabriqués  et  acérés;  c'est  examiner  les  objets,  vé- 
rifier s'ils  sont  bien  confectionnés,  et  de  plus  si,  quant 
à  leurs  proportions,  ils  sont  conformes  aux  modèles- 
types  adoptés  ;  d'où  Ton  voit  que  recette,  dans  toutes 
ces  drconstances  et  autres  analogues,  ne  signifie  ad- 
mission, soit  totale,  soit  partielle,  qu'après  visite  et 
examen,  le  ri'but  d'une  livraison  entière  pouvtint  même 
résulter  de  toute  opérstion  de  ce  genre. 

Cest  au  même  point  de  vue  que  recevoir  des  ou- 
vrages, soit  de  charpente,  de  menuiserie,  de  maçonne- 
rie (conotrucUons  des  vaisseaux  ou  d'édifices  à  la  mer 
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et  i  terre),  soit  de  forges,  de  serrurerie,  etc.,  etc.;  e*est 
reconnaître,  après  examen  et  mesurage  ou  pesage,  l'es- 
pèce, la  quantité  et  la  qualité  de  ces  produits  de  tra- 
vaux et  de  fabrication,  tant  pour  régler  les  prix  de 
main-d'œuvre  seulement,  que  pour  déterminer  les  som- 
mes dues  aux  entrepreneurs  de  travaux,  main-d'œuvre 
et  fourniture  de  matières  comprises.  (Voy,  Ouvrage.) 

Il  résulte  de  ces  premières  explications  qu  en  ce  qui 
concerne,  et  les  approvisionnémens  de  toute  nature  qui 
arrivent  dans  1^  arsenaux,  et  les  produits  des  travaux 
qui  s'y  exécutent,  les  opérations  de  recette  sont  de  la 
plus  haute  importance,  dans  Tintérèt  du  trésor  qui 
exige  qu'il  ne  soit  admis  que  des  matières  de  toute 
bonne  qualité,  qu'il  ne  soit  payé  de  prix  de  main-d'œu- 
vre qu'en  raison  des  travaux  réellement  faits,  et  dans 
l'intérêt  non  moins  élevé  de  la  bonne  composition  de  la 
flotte  qui  commando  que  les  travaux  soient,  déplus,  bieu 
exécutés,  que  les  objets  d'armement  rempUsseni,  pour 
leur  ussge ,  toutes,  les  conditions  de  sécurité  voulue. 

Les  modes  suivant  lesquels  l'on  procède,  dans  les 
ports,  aux  diverses  opérations  de  recette  dont  nous  ve- 
nons de  parler,  présentent-ils  les  garanties  effective» 
qui  sont,  comme  on  le  voit,  si  nécessaires?  C'est  ce 
qu'il  est  essentiel  d'examiner. 

Or,  des  personn.es  bien  initiées  aux  détails  du  service 
des  arsenaux  prétendent  que,  dans  l'état  de  choses  ac- 
tuel, les  garanties  of^r les  pour  les  recettes  paraissent, 
si  on  les  envisage  attentivement,  insuffisantes,  en  bonne 
administration,  quant  aux  matières,  presque  nulles  on 
purement  morales,  du  moins>  quant  aux  ouvrages. 
Recherchons  jusqu'à  quel  point  ces  assertions  sont  fon- 
dées. 

C'est,  comme  on  le  sait,  au  système  des  commissions 
que,  dès  le  principe,  on  a  eu  recours  en  vue  d'assurer 
la  régularité  des  recettes  dont  il  s'sgit,  comme  pour 
obtenir  la  solution  de  toute  question  de  quelque  inté- 
rêt, soit  sur  des  dispositions  réglementaires,  soit  sur  des 
propositions  de  perfectionnemens.  Il  n'est  d'ailleurs 
aucun  service  public  dans  lequel  on  use  ou  l'on  abuse 
autant  de  ce  moyen  de  sortir  d'embarras,  que  dans  le 
service  de  la  marine.  Les  commissions  sont  composées 
toujours  d'un  officier  de  chacun  des  services  du  port; 
mais,  comme  toute  solution  rentre  dans  une  spécialité 
distincte  d'art  ou  de  science,  soit  économiqu^^  soit  ad- 
ministrative, il  arrive  nécessairement  que  le  travail  t 
faire  est  exclusivement  dévolu  à  l'officier  de  cette  spé- 
cialité :  la  commission  ,  c'est  ce  .  seul  membre  ; 
quand  il  a  rédigé  son  rapport,  il  le  lit,  chacun  signa 
sans  contradiction  possible,  la  plupart  du  temps,  et  tout 
est  dit.  Telle  ^t  la  première  remarque  qui  se  rapporte 
au  système  des  commissions  en  général. 

On  ajoute  que  s'il  est  vrai  que  là  où  plusieurs  per- 
sonnes partagent  la  responsabilité,  comme  cela  résulte 
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do  même  système,  auciine  ne  Tassome  réellement,  Tin- 
convénient  est  plus  grave,  quant  aux  commissions  qui 
sont  chargées  d'opérer*  les  recettes  des  matières,  et 
principalement  de  celles  dont  I*examen  exige  une  étude 
particulière,  ainsi  qu'une  longue  expérience. 

Qu'il  soit ,  par  exemple,  question  de  receyoir  des 
bois;  comme  parmi  les  recettes,  c'est  celle  qui  a  le  plus, 
dans  les  ports,  le  caractère  d'une  corvée,  elle  retient, 
malgré  sa  haute  importance,  aux  plus  jeunes  sous^in- 
génieurs,  et  même  souvent  à  des  élèves.  La  commission 
est   donc  formée  d'un  sous-ingénieur,  d'un  commis  de 
deuxième  classe,  ou  d'un  écrivain  du  magasin  général, 
d*uo  autre  commis  de  deuxième  classe  ou  d'un  écrivain 
du  contrôle;  un  contre-maître  charpentier  mesure  les 
bois»  un  ou  deux  ouvriers  perceurs  sont  munis  de  ta- 
rières pour  sonder  les  pièces;  une  escouade  de  manœu- 
vres ou  de  forçats  est  employée  A  les  retourner  sur 
leurs  diverses  faces.  A  Fexception  de  cas  devenus  très 
rares  où  il  s'est  trouvé  d'anciens  commis  de  marine^  en 
état  d^  juger,  après  un  long  séjour  dans  ce  service,  de 
la  qualité  des  bois,  c'est  le  sous-ingénieuf  qui  prononce 
l'admission  ou  le  rebut.  Sa  décision  est  coosciencieuse^ 
sans  aucun  doute,  mais  peat«elle,  à  défaut  de  l'expé^ 
rience  nécessaire,  et  quelle  que  soit  sa  capacité  sous 
d'autres  rapports,  être 'toujours  éclairée? 

Il  est  vrai  que  le  fournisseur,  lorsqu'il  croit  sea  inté- 
rêts lésés,  a  le  droit  d'appeler  A  une  conMnission  supé- 
rieure du  jugement  de  la  commission  ordinaire  ;  il  n*use 
presque  jamais  de  cette  faculté,  et  le  motif  en  est 
facile  A  concevoir  ;  il  prévoit,  à  tort  on  A  raison,  que 
la  première  décision  serait  presque  inévitablement 
conCrmée.  . 

Une  autre  cause,  qui  empêche  que  les- recettes  de 
bois  soient  faites  avec  tout  le  soin  nécessaire,  provient 
de  la  promptitude  qu'il  faut  y  apporter  danll  la  saifon 
d^  arrivages  surtout.  Pour  s'en  convaincre,  il  snffll 
d'observer  que  la  quantité  des  bois  A  recevoir  annuelle- 
ment dans  les  cinq  ports  peut  s'élever,  comme  cela 
avait  lieu  avant  1828  (  Foy.  Martblagb),  à  50,000 
stères  (plus  de  150,000  pièces)  de  bois  de  cliène,  sans 
comprendre  les  bois  de  sap,  d*orme,  et  autres  essences, 
ce^qui  donne  un  minimum  dé  30  A.  40,000  pièces  par 
port  de  premier  ordre. 

Autrefois  les. recettes  de  bois  de  construction  étaient 
toujours  opérées  .par  un  ingénieur;  un  sous-ingénieur 
et  un  élève  y  assistaient  pour  leur  instruction  ;  avant 
1828,  d'ailleurs,  les  sou8*ingénieurs  passaient  un  cer- 
tain nombre  d'années  dans  un  service  forestier,  pour  y 
diriger  les  martelages  et  les  recettes  provisionnelles  des 
bois  destinés  aux  arsenaux  ;  ces  garanties  d'expérience 
acquiâe  manquent  tout-â-fait  aujourd'hui,  il  faut  le  re- 
connahre,  pour  la  meilleure  exécution  des  recettes 
doot  il  s'agit  ;  cela  mérite  une  sérieuse  attention  et* 


rend  urgentes  lés  .mesures  propres  A  y  remédier  (t). 

Relativement  aux  recettes  d'au|res  matières,  nous 
avons  eu'déJA  l'occasion  de  le  faire  remarquer  {Voy. 
Matièrss  r  ddititntsrra/ion  dtfs),  ce  qui  manque,  en  gé- 
néral» dans  les  arsenaux,  c'est  un  local  distinct,  séparé 
du  magasin  des  matières,  où  tons  les  moyens  d'examen 
et  d*épreuves  tels  qu'ils  sont  prévus  par  les  marchés, 
soient  réunis»  afin  d'obtenir  la  certitude,  quant  A  la 
qualité,  d'une  part,  que  les  matières  mises  en  épreuve 
sont  bien  celles  présentées  par  les  fournisseurs  et  non 
des  matières  déjA  admises,  et  d'autre  part,  quant  aux 
quantités,  que  des  &onî,  recueillis  dans  le  détail  des  dé- 
livrances, ne  sont  pas  substitués  .A  une  portion  des  non- 
velles  fournitures;  mats,  nous  le  répétons,  cette  caté- 
gorie d^s  recettes  laisserait,  d'ailleurs,  peu  à  souhaiter, 
si  le  ministère  était  mieux  A  même  (Voy.  Organisa- 
tion)  d'exercer  l'initiative,  élevée  qui  lui  appartient, 
dans  les  conflits  qui  surgissent  entre  l'administration 
des  poKs  et  les  adjudicataires  des  marchés. 

C'est  surtout  à  Tégard  des  reconnaissances'  ou 
recettes  des^ouvrages  exécutés  sur  les  chantiers  et  dans 
les  ateliers,  que  les  objections  faites  ont  le  plus  de  force. 
Là,  jchaque  officier  des  diverses  directions  de  travaux 
se  trouve  A  la  fois  jii^e  et  partie,  puisque  c'est  lui  qui  a 
fait  exécuter  les  ouvrages  ;  et  s'il  est  vrai^  comme  nous 
l'avons  djt  {Fay!  Matériel  :  compte  d»),  au  sujet  du 
contrôle  à  exercer  sur  la  gestion  matérielle  des  chefs 
detf  divers  services  consommateurs,  que,  dans  les  ports, 
ce  sont  ces  chefs  eux-mêmes  qui  sont  appelés  A  contrô- 
ler, en  premier  ressort^  les  travaux  exécutés  sous  leurs 
ordres,  cette  condition  esseqtielle,  il  faut  le  dire, 
n'est  aucunement  remplie.  , 

Ainsi,  aucun  examen  sérieux,  aucune  vérification  effec- 
tîve  ne  constatent,  pour  les  directeurs  des  constructions» 
par  exemple,  que  les  plans  et  devis,  d'-exécutioaont  été 
exactenient  suivis  ;  que  les  confections  ont  été  faites 
avec  les  soins  nécessaires,  suivant  les  formes  et  seJon  les 
dimensions  {prescrites  ;  qu'il  n'a  pas  été  employé  plus 
de  matières»  consommé  plus  d'outils  qu'il  n'était  indis- 
pensable d'en  employer,  d'en  consommer  ;  que  tes  es- 
timations de  valeurs  attribuées  aux  travaux  et  aux  ou- 
vrages non  prévus  par  les  tarifs  n'ont  rien  d'exagéré,  etc. 
Aucun  contrôle  réel,  en  un  mot,  sur  les  opérations  de 
ce  genre,  non  plus  que  sur  celles  des  autres  services 
n'est  exercé;  car  on  ne  peut  donner  ce  nom  aux  quel- 
ques visites  qu'effectuent,  éventuellement,  les  directeurs 
des  travaux,  soit  sur  les  chantiers,  soit  dans  les  ateliers 
placés  sous  leurs  ordres  ;  le  temps  nécessaire  ne  leur 
est  point  laissé. 

(1)  Élargir  les  cadres  des  ingénieurs  et  sotts-ingënieurs  ;  puis, 
rétablir  le  service  forestier  de  la  marine,  tel  qu'il  était  coDsUtdé 
en  1827,  telles  sont  les  principales  disposiitons  recommandées  en- 
core à  d'autres  titres,  {f^oy*  Martslags  et  Pia*Oi(}kil.) 
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baUilIon,  devrait  coB»prendre  les  élémeoi  de  la  ma- 
tforavre  du  canoBoage  à  bord.  Il  serait  d'ailleurs  super- 
flu d'insister  sur  les  avantages  que  ces  mesures  présen- 
teraient, tant  pour  le  complément  des  nouveaux  équi- 
pages à  former,  en  France  (dans  les  cas  de  revers, 
toujours  A  faire  entrer  dans  les  prévisions,  A  côté  des 
chances  souvent  désastreuses  aussi  de  victoires),  que 
pour  ta  défense  des  colonies* 

Quant  aux  hommes  provenant  du  contingent  annuel 
du  recrutement,  et  dont  le  nombre  a  été  Axé  A  7,000, 
qous  établissons  que  déjA  ils.  constitueraient  une  pré- 
cieikse  ressource  pour  la  marine,  si,  dés  le  priiicipe,  on 
avait  su  Tutiliser;  quels  marine  aurait  lardés  A  présent, 
sa  véritable  réserve,  en  cas  de  guerre,  sans  la  prévention 
Aiaquelle  on  s'est  arrêté  A  l'égard  de  ces  apprentis- 
matelots,  au  lieu  de  la  sollicitude  et  des  soins  qu  il  eût 
fallu  apporter  nort^seulement  à  leur  première  instruc- 
tion (nous  n*avons  pas  d'objection  A  faire  sur  ce  sujet), 
mais  aussi  a  leur  initiation  A  un  service  tout  spécial. 

On  a  pu  déjà  le  remarquer  {F'oy»  Equipage),  les  hom- 
mes du  recrulemëut  sont,  A  leur  arrivée  dans  les  ports, 
placés  dans  des -compagnies  de  dépôt  distinctes  et  sépa- 
rées, sous  la  conduite  de  dix  matelots^  et  douze  orûciers- 
marinierspour  133  apprentis-mari^ns  par  compagnie^  aux 
ordres  de  deux  officiers  de  vaisseau  ;  or,  nous  pensons 
que  c'est  un  premier  vice  à  signaler,  et  qu  ainsi  qu'on  le 
pratique  pour  les  conscrits  destinés  aux  troupes  de  terre, 
il  eût  été  préférable  de  les  répartir,  de  suite,  avec  les 
novices-matelots  dans  les  compagnies  des  divisions. 

Un  autre  inconvénient  grave,  dont  lobservation  est 
applicable  au  séjour,  souvent  si  prolongé  A  terre  de  ces 
jnômes  compagnies,  consiste  dans  la  mesure  qui  a  créé, 
pour  les  hommes  du  recrutement,  celte  existence  de 
caserne,  qui  énerverait,  dans  leur  germe,  les  disposi- 
tions les  plus  prononcées  que  quelques-uns  de  ces  hom- 
mes pourraient  avoir  pour  le  métier  de  la  mer,  et  tend, 
A  plus  forte  raison,  à  les  anéantir  chez  tous.  C'est,  en 
rkde,  sur  des  LAtimens  commissionnés,  si  ce  n*est  sur 
des  navires  d'instruction,  que  les  hommes  du  recrute- 
ment devraient  étreimmédiatementembarqués  avec  les 
compagnies  qui  ne  sont  pas  enaployées  au  service  actif 
delà  flotte  ;  c*est  ainsi  qu'on  préparerait  réellement  ces 
hommes  A  la  vie  laborieuse  du  marin,  et  qu'en  s'occupant 
d'eux  plus  spécialement,  en  s'attachaot  à  les  ins- 
iruire  graduellement,  les  officiera  aideraient  A  pré* 
venir  le  dégoût  que  l'on  prétend  qu'ils  contractent  pour 
la  profession  (  Voy.  Stationnaire).  Il  est  encore  un  en- 
couragement qui  ne  serait  pas,  vraisemblablement,  sans 
efficacité;  il  consisterait  A  donner  A  un  certain  nombre 
d'hommes  du  recrutement,  comme  récompense  d'un 
zèle  et  d'une  aptitude  plus  marqués,  la.  faculté  d*em- 
l>arquer,  pendant  quelque  temps,  sur  les  bAtimens  du 
commerce»  et  notamment  sur  les  navires  destinés»  soit 
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pour  les  pèches  de  Terre-Neuve,  soit  pour  le  grand 
tage,  sauf  parle  gouvernement  A  allouer  aux  capîtali 
ou  autres  armateurs  une  sorte  de  prime  d'iDdemmlé  à 
raison  de  l'inexpérience  de  ces  hooHnes;  il  y  a  lirait  en- 
core économie  pour  l'Etat» 

Mais  la  mesure  la  plus  essentielle,  dont  la  iwnftini 
appartient  A  la  loi  seule,  consisterait  A  porter,  poareei 
mêmes  hommes  du  recrutement,  le  temps  de  fterricei 

« 

huit  années  au  lieu  de  sept,  ainsi  qu'il  a  été  questiai 
de  le  déterminer  pour  l'armée  de  terre,  et  à  dîTÎstf 
ce  temps  de  service  obligé  en  deux  périodes  :  le  pre- 
miére.d'activilé  et  d'instruction,  la  seconde  de  rôserre; 
on  pourrait  comprendre  la  durée  de  leur  navigatioe  sur 
les  bAtimens  du  commerce  pour  une  partie  de  la  période 
d'activité, 'ce  qui  serait,  pour  les  hommes  du  recrute- 
ment, une  occasion  de  prendre  goût  au  métier,  en  rai* 
son  des  avantagea  pécunraires  que  cette  navigation  serait 
susceptible  de  leur  procurer  ;  les  mêmes  vues  d'encos- 
ragemens,  enfin,  pourraient  s'étendre  jusqu'A  leur  pré- 
senter en  perspective  le  droit  A  des  peiAions  de  quart, 
de  tiers  ou  de  demi-solde,  proportionnées  au  temps  de 
navigation  qu'ils  acquerraient,  en  excédant  A  la  durée 
de  leur  service  obligé,  partie  au  service  de  l'Etat,  et 
partie  sur  les  bAtimens-  du  commerce,  dans  de  eerlai- 
nés  limites. 

Nous  Pavons  dit  ailleurs  [Foy.  HYGiÈna  navàlk],  les 
ressources  A  attendre  de  l'inscription  maritime  s'affai- 
blissant  d'année  en  année,  c'est,  avec  les  ressources 
qu'offriront  A  la  flotte  les  régimens  d'artillerie  et  d'in- 
fanterie de  marine,  sur  le  système  du  recrutement,  pois 
sur  l'éducation  des  matelots  pris  A  l'intérieur,  sur  les 
encouragemens  dont  ils  seront  l'objet,  que  reposera 
une  partie  très  notable  de  la  force  de  la  marine. 

Quant  A  l'opinion  généralement  admise  que,  poor  de- 
venir bon.matelot,  il  faut  naviguer  de  bonne  heure,  nous 
avons,  de  plus,  fait  remarquer  que  si,  en  effet,  l'habitude 
de  la  mer  qui  fortifie  la  complexîon  n'est  point  contractée 
dés  l'enfance,  il  est  nécessaire,  pour  y  suppléer,  que  b 
constitution  de  l'homme  que  l'on  applique  inopinément 
A  la  profession  de  matelot  soit  plus  forte«  afin  qu'elle  le 
mette  en  état  de  résister  aur  fatigues  de  la  navigation. 
Telle  est  encore  la  considération'essentielle  AnepoiaC 
perdre  de  vue,  et  qui  doit  déterminer  des  mesures  spé- 
ciales, relativement  au  choix  des  hommes  du  recrute- 
ment qui  sont  destinés  pour  la  marine  (Yoy.  l'arîicU 
rappelé)»  Poer  qu'elle  fût  représentée  et  que  son  inté- 
rêt pût  être  défendu,  lors  des  répartitions  du  contingeat 
annuel,  il  importerait  donc  que  des  capitaines  de  vais- 
seau, accompagnés  d'officiers  de  santé  de  la  msriae, 
assistassent  à  ces  opérations,  après  que  la  désignatioB 
d'un  certain  nombre  de  points  choisis,   soit  dans  ii» 
contrées  autrefois  soumises  au  l'égime  des  classes,  soit 
dans  les  pays  où  la  complexion  des  habttaus  seaibie 
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of rrir  le  plas  de  garanties,  aaraii  été  arrêtée  sur  des 
documens  certains. 

L'inscription  maritime,  les  troupes  de  la  marine, 
tant  artillerie  qu'infanterie,  et^  enfin,  le  contingent  an- 
nuel du  recrutement,  composent,  ainsi  qu'on  le  voit, 
des  élëmens  de  force  très  importans  qu'il  ne  s'agit  que  de 
savoir  utiliser.  Mais  nous  n'avons  pas  encore  parlé  d'une 
institution  à  laquelle  se  rattacherait,  si  on  voulait  la 
prendre  au  sérieux,  un  moyen  de  développement  pour 
notre  marine  qui  a  été  jusqu'ici  trop  négligé;  c'est  l'in- 
stitution des  mousses,  laquelle  constituerait,  en  même 
temps,  un  bienfait  pour  les  marins  et  pour  les  ouvriers 
de  notre  littoral;  c*est  la  pépinière  la  plus  précieuse 
dans  laquelle  la  marine  de  VEiai  et  celle  du  commerce 
auraient  pu  déjà  récolter  les  meilleurs  matelots. 

Nous  avons  fait  connaître  (Voy,  Equipage)  que  l'or- 
donnance du  1 1  octobre  1836,  n'a  créé  que  quatre  com- 
pagnies dç  mousses,  dont  l'effectif  total  est  de  450,  ré- 
parti dans  les  trois  ports  de  Brest,  Toulon  et  Cherbourg. 
D'après  Tarticle  24  de  cette  ordonnance,  les  mousses 
sont  choisis  1°  parmi  les  en  fans  des  officiers-mariniers, 
matelots  et  autres  salariés  de  la  marine,  en  accordant 
toujours  la  préférence  aux  enfans  des  marins  morts  ou 
muli.lés  au  service,  ensuite  aux  enfans  de  ceux  qui  au- 
ront le  plus  de  services  sur  les  bâlimens  de  l'Etat; 
2^  parmi  les  enfans  des  officiers,  sous-ofGciers  et  soldats 
des  troupes  de  terre  et  de  mer,  ou  dans  la  population 
du  littoral,  et  en  cas  d'insuffisance  dans  les  jeunes  gens 
de  l'intérieur  du  royaume. 

Or,  nous  disons  que  c'était  un  droit  absolu,  et  non  pas 
seulement  un  titre  à  la  préférence,  que  l'ordonnance 
aurait  dû  reconnaître  aux. enfans  des  marins»  ainsi 
qu'aux  enfans  des  officiers  et  sous-officiers,  morts  ou 
mutilés  au  service.  Il  est  d'ailleurs  évident  que  le  nombre 
de  450  mousses  est  beaucoup  trop  faible;  il  ne  suffirait 
même  pas  pour  l'armement  de  5  vaisseaux  et  10  fré- 
gates, d'après  la  composition  réglementaire  des  équi- 
pages j  et  cependant  Ton  s'est  opposé  pendant  quelque 
temps  à  l'embarquement,  sur  lesbàtimens  de  l'Etat,  de 
mousses  non  provenant  des  compagnies;  mais  c'était 
une  des  tristes  conséquences  de  la  parcimonie  qui  s'at- 
tachait à  réduire  les  allocations  budgétaires  de  la  ma- 
rine. Cette  cause  n'existant  plus,  il  faut  procéder  à  une 
révision  complète  des  règlemens  relatifs  aux  mousses, 
et  i  leur  organisation  sur  les  bases  larges. dont  dépend 
raccroissement  devenu  indispensable  de  la  population 
maritime. 

Une  dernière  ressource,  enfin,  est  celle  que,  mettant 
à  profil  une  pensée  de  Colbert,  en  vue  du  même  accrois- 
sement, l'empereur  Napoléon  n'avait  pas  hésité  à  utili- 
ser, en  formant,  sous  le  nom  de  pupilles  de  sa  garde,  des 
régimens  entièrement  composés  de  jeunes  gens  recueil- 
lis, comme  eofaas  trouvés,  et  élevés  data  les  hospices. 
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Selon  la  pensée  de  Colbert,  tout  armateur  de  navire  du 
cammerce  aurait  été  tenu  d'embarquer  un  certain  nom- 
bre de  mousses  pris  parmi  les  plus  forts  et  les  mieux 
constitués  de  ces  enfans,  et  ce  nombre  était  déterminé 
d'après  le  tonnage  de  chaque  bfttiment.  L  Etat  gardait 
à  sa  charge  la  nourriture  de  ces  mousses  dont  l'entre* 
tien  et  la  solde  était  au  compte  des  armateurs  (1). 

Indépendamment  de  la  haute  autorité  de  Colbert,  ea 
fait  d'institutions  maritimes,  et  de  l'intérêt  résultant  de 
l'application  qui  a  été  faite  de  sa  conception  par 
l'homme  au  nom  duquel  le  souvenir  des  plus  grands 
faits  modernes  se  rattache,  il  y  a,  pour  que  la  même 
pensée  soit  le  sujet  de  sérieuses  méditations,  cette  né- 
cessité, sur  laquelle  nous  devons,  en  terminant^  rappe- 
ler l'attention,  de  ne  rien  omettre  de  ce  qui  peut  con- 
tribuer à  assurer  à  notre  marine  une  force  réelle  et 
durable,  en  présence  des  éventualités  que  nous  avons 
exposées  (^0^.  Puissamcb  maritiiir);  et,  quelque  rea- 
treints  que  soient  les  déveipppemens  qui  précèdent,  ils 
suffiront,  nous  en  avons  l'espoir,  pour  convaincre  ceux 
qui  mettent  ou  seraient  portés  à  mettre  en  doute  les  im- 
menses ressources  de  la  France,  au  point  de  vue  de  son 
personnel  maritime,  que  ces  ressources  existent,  qu^îl 
ne  manque  qu'une  volonté  ferme  et  persistante  de  les 
faire  fructifier,  et  de  réunir  leur  mue  en  œuvre  en  un 
corps  d'institutions  stables,  ainsi  que  l'exige  l'intérêt 
le  plus  pressant  du  pays. 

REDRESSE ,  s.  f.  Nom  qu'on  donne  A  un  fort  coî* 
dage  employé  à  redresser  un  bâtiment,  qui  a  été  incliné 
latéralement  ou  abattu  en  carène. 

r 

'  REDRESSER,  v.a.,  unbàliment  qui  est  inclinéoa 
abattu  en  carène,  c'est  le  ramener  A  sa  situation  na- 
turelle. 

RÉDUCTION,  s,f.  Dans Tarchitecture  navale, la 
réduction  est  une  opération  graphique  par  laquelle  on 

^  détermine  la  forme  du  plus  grand  nombre  des  couples 
d'un  bâtiment,  étant  donnéecelle  de  quelques  couplei 
particuliers,  tels  que  le  maître  couple  et  les  deux  cou- 
ples extrêmes. — La  réduction  des  routes  est  une  opé- 
ration dont  l'objet  est  de  déterminer  le  point.de  la  sur- 
face de  la  mer  où  l'Qn  est  parvenu,  quand  on  a  fait  uoe 
route.  (Voy.  Route.) 

REDUITE,  adj.  Nom  qu'on  donne  à  une  sorte  de 
cartes  marines,  pour  les  distinguer  des  autres  cartes 
hydrographiques.  {P^oy,  Carte.) 

REDE^iTS,  s.  pi.  Dents  et  entailles  des  pièces  com- 
posantes d'un  niâtou  d'une  vergue  d'assemblage,  qui  en- 
trent les  unes  dans  les  autres  et  contribuent  à  la  aoli* 
dite  de  l'assemblage  de  ces  pièces. 

(I)  Celte  peniée  est  plus  développée  que  nous  ne  pouvons  le 
faire  ici,  daos  une  letire  du  c  irrespondant  du  Journal  d$  la 
Floue,  numéro  du  17  avril  184S. 
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REFAIT,  adj.  Ud  bois  est  dit  refait,  lorsqu'il  est 
dressé  à  Téquerre  droite,  bien  équarri  et  sans  iné- 
galités. 

REFLUX  OH  Jusant.  Mer  descendante  ,  opposé 
du  flux.  {f^oy.  Marées.) 

REFONDRE,  v.  a.  C'est,  àun  premier  point  de  vue, 
Topéralion  métallurgiqueconsistant  à  fondre  uneseconde 
ou  môme  une  troisième  fois,  soit  de  la  fonte  de  fer,  de 
cuivre,  soit  des  objets  en  fer,  en  cuivre,  etc.  En  lan- 
gage usuel,  c'est  aussi  refaire  un  ouvrage  de  science  ou 
de  littérature,  en  revoir  et  rassembler  les  diverses  par- 
tieSy  soit  dans  leur  ordre  primitif,  soit  dans  un  nouvel 
ordre.  Par  une  acception  analoguç,  en  marine»  c'est 
reprendre  toutes  les  parties  de  la  coque  d'un  bâtiment, 
en  faire  iine  visite  exacte,  pour  délivrer  et  remplacer 
les  pièces  déformées  ou  atteintes  de  quelques  vices  qui 
nuisent  à  sa  solidité.  [Voy.  Refonte,) 

REFONDtly  5.  m.  et  f.  C'est,  en  général,  tout  ce 
qui  a  subi  l'opération  d'une  refonte  ;  se  dit,  spéciale- 
ment à  notre  sujet,  d'un  vieux  vaisseau,  d'une  vieille 
frégate,  ou  de  tout  bâtiment  remis  â  neuf  par  les  nou- 
veaux et  importans  travaux  de  construction  dont  il  a 
été  l'objet.  {Voy,  Refoxite.) 

RÈFONItÉ  ,  s.  f.  Nous  venons  de  le  dire,  refondre 
un  bâtiment,  c'est,  pour  le  remettre  en  bon  état,  exécu- 
ter  sur  sa  coque  entière,  depuis  la  quille  jusqu'au  cou- 
ronnement, dès  travaux  de  réparation  tels  qu'ils  équiva- 
lent souvent  â  une  reconstruction  totale,  en  conservant 
à  cette  coque  sa  forme  primitive. 

Mais  les  refontes,  en  général,  sont-eltes  positivement 
ïtiles,  eu  égard  aux  dépenses  considérables  qu'elles 
occasionnent?  Jusqu'à  quel  degré  de  dépérissement  àe 
la  coque  convient-il  de  les  entreprendre?  Quelles  sont 
lek  limites  auxquelles  il  faut  s'arr%ter,  quand  il  s'agit 
d'entreprendre,  soit  le  grand  radoub,  soit  la  refonte  d'un 
bâtiment  de  guerre  àe  quelque  importance?  Enûn, 
Tetitretien  des  bâtimens  à  flot,  â  considérer  comme  le 
plus  sàr  moyen  d*en  prolonger  la  durée  aux  moindres 
frais  poissibles,  est-il,  dans  les  ports,  l'objet  de  soiàs 
aussi  attentifs  et  aussi  assidus  que  cela  serait  néces- 
saire? Telles  sotitles  graves  questions  que  nous  avons 
à  examiner,  quoique  très  succinctement. 

Refonte. — Pour  solution  des  Questions  qui  se  rap- 
portent à  cette  opération  ruineuse,  et  en  tant  surtout 
qu'elle  s'appliqueraii  aui  vaisseaux  des  anciens  modè- 
les, nous  établissons,  en  principe,  qu'elle  devrait  être 
prod^crite  ;  que  les  considérations,  sur  lesquelles  on  s'est 
appuyé  pour  en  justifier  leà  dépensés  excessives,  n'ont 
plus  aucune  base  solide,  appartiennent  à  igie  routine 
dont  il  est  temps  de  s'affranchir  ;  que,  dans  l'état  des 
connaissances  actuelles,  enfin,  refondre  à  grands  frais 
des  vaisseaui  des  ancien!  modèles ,  c*est  conserver 
dans  les  arsenaux  des  bâtimens  qu'on  tépudlefail,  en 
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cas  de  guerre,  parce  qu'ils  ne  rempliraient  pas  les 
ditlons  qu'on  exige  aujourd'hui  des  vaisseaux  destinés 
à  combattre  ;  et  que  refondre  des  vaisseaux  constmîU 
sur  les  plans  nouveaux  [P^oy,  Perfectionnement)»  on 
plutôt  radouber  ces  vaisseaux  (car  nous  n'admettona 
désormais  que  cette  limite  de  réparations  importantes), 
en  faisant  une  dépense  de  plus  des  deux  cinquîëmes  om 
même  du  quart  de  leur  valeur  première,  ce  n'est  pas 
seulement  une  faute  gravé  sous  le  rapport  Gnancier, 
mais  commettre  de  plus  une  erreur,  au  point  de  vue  de 
l'art,  en  ce  que  la  nouvelle  durée  des  vaisseaux  refon- 
dus est  extrêmement  problématique,  A  raison  du  défaut 
d'homogénéité  des  matériaux  qui  les  composent;  en  co 
que  cette  durée  ne  peui  jamais  se  prolonger  proportion- 
nellement aux  sommes  employées  à  la  refonte  (1).     ^ 

Radoub.  — On   diâtingue   aujourd'hui  le  petit ,  la 
moyen,  le  grand  radoub,  selon  le  temps  que  Ton  a  mis 
â  exécuter  les  travaux  et  les  dépenses  que  ées  travaux 
ont  occasionnées^  et  ce  n'est,  cominô  on  le  voit,  qu'après 
leur  achèvement  que  le  radoub  peut  être  classé.  C'est 
qu'en  effet  il  est  très  difficile  de  savoir  bieù  précisé- 
ment â  quoi  Ton  s^'èngage,  lorsqu'on  commence  des  tra- 
vaux de  ce  genre.  Â  mesure  qu'on  y  procède,  de  nou- 
velles avaries  se  font  apercevoir  ;  de  premières  dépenses 
en  amènent  dé  plus  grandes,  ei,  sans  Tàvoir  voulu,  on 
peut  être  conduit  ft  Itaire  un  grand  radoub,  quand  Tén 
croyait  n'en  entreprendre  qu'un  moyen  ou  qu'un  petit, 
de  même  que  l'on  est  entraîné  â  fàllre  une  retonte,  lors- 
qu'on n'avait  d'autre  projet  t[ué  d'opérer  un  fort  radoub. 
On  se  trouvait,  aiiisl,  d'autant  plus  éériéusement  en- 
gagé dans  des  fi-ais  imprèVus,  que  la  première  visite 
du  bâtiinepl  à  lieu  comtnùnèment  dans  un  bassin  de 
radoub.  L'opération  d'enlever  quelques  bordages,  polir 
mettre  à  nu  la  membriil'è,  h'^ôfl^ë  kucun  incônvênîenty 
él  elle  ne  fait  apercevoir  que  dés  détérioration!  faciles 
à  béparèr,  s'il  ne  s'agit  ^ue  dtm  petit  radoub  ;  maïs  ai 
des  pièces  principales  dé  la  membrure  doivent  être 
chabgées,  où  veut  poûsâ^er  pitiié  loin  les  Intestigationfc» 
et  bientôt  oii  arrive  à  ce  résultât,  qu'il  faut  propose!- au 
ttlibistte  Palternative  ou  de  condamner,  Éur-le-chàmp, 
Ib  vaîBséaû  à  là  démolitloti,  ou  d'en  entréprendre  la  re- 
fohte  en  toute  diligence,  afià  de  nto  )^as  oécuper  trop 
!ong-tenip8,  sànl  nécessité,  un  bassin  de  carénage  doat 
oii  ipéùl  avoir  â  tout  inlstbht  ikn  extrême  besoin. 

C'est  là  encore  un  Vice  de  gestion  économique  qu'on 
tt  sâutâf t  trop  tôt  rèronnèr.  Que  l'on  fasse  entn^r  dans 
un  bassin  tel  bâtiment  dont  il  convient  de  visiter  la  ca- 
Irène,  en  raSéon,  soit  d'une  tt>le  d'eau  déclarée,  soit 
d'avariés  patentes  oa  séiip{onnèeÉ,  c'est  très  bien; 
tuâiS  du  moment  où  la  tisite  Atit  Ireconnattre  des  délé- 

(i)  Il  y  a  eu,  comme  on  le  sait,  des  vaifseaui  refondus  qa*U 
a  failu  démolir  avant  qu'ils  eussent  été  armés.  {Rapport  sur  le 
matériel  âe  la  marine,  par  M.  le  baron  iTupiDler^  1838.) 


Rsr 

riof  atiQijf  B^TÎPPW?,  ce  n>t  pqipt  i'm  1^  h^^\n  q^vf\\ 
convient  de  poprçuiTre  les  ipcbercl^es  ;  il  faut  se  hâter 
de  |*emettre  4Jinplepae;)t  le  yaisses^u  ei|  état  de  flotter, 
puis  lehalerà  terre,  sur  une  cale  de  radqub,  poiin)che- 
ver  de  le  Tisiter  ;  c'est  alors  qu'on  lai  fera  subir  les  ré- 
parations nécessaires»  si  elles  ne  déptssent  point  la 
linolite  que  nous  ayons  posée. 

Héparation  et  entretien. — On  est  presque  générale- 
ment a'Afipard  im  Ift  4|(DéiâNeiRilPt  <)e«  ^tjmens  ^^97 
arfpés  est  plus  prompt  que  celui  des  mèofe^  bâiimens 

aroi^,  wuf,  popy  çpi  dâr«»W>  te»  c#W^«  47PPWfilïp# 
d'avaries  proyeiiant  des  aecidens  é^  mer.  Cela  tieqt, 
vrai«elnl^Ia|)|eIn^q|,  à  la  pifes||re  def  soins  dpi^l  ]^b  iips 
et  les  ai^tres  sopl  l^objet,  sous  If  rapport  des  m^qpfs^ 
réparations  et  de  j'entrcilien.  Ces  soips  à  bprd  dun  |)^- 
timent  arpé  ne  laissent  rien  à  souhaiter,  et  pêcl)praienl 
plutôtpar  leur  exagération,  quant  aux  lava^ep  def  points 
eurtopt.  Rejitivpaient  ^U3Ç  bAtiiqens  désarmés,  si  leurs 
ponts  sup^rieurf  sont  garantis  du  soleil  et  delà  plni^  paf 
âQ8  toitures  mo))ilei,  s'ils  sont  eonvenablen^ept  les^s^ 
mynis  de  pompas  A  incendie  et  de  tous  les  ustensiles 
nécfiM^res  pouf'IevrçQl^ierYatiQn^etc.,  on  peut  toute- 
fois rem^rguer  qpe  le  pj^rsbqpçil  chargé  h  bord  d'ejfé- 
cqter  les  soins  ^e  propreté  dp  vaisseau,  es^  tou(-à-fj^it 
insuffisar^t,  et  qu'il  ne  comprend  ^ucun  des  oi]|yr|ers 
nécessaires  poqr  effectuer  ces  menues  réparations  de 
c^Uftlage  qui  sqnt  presque  de  tons  les  inst^ns.  Ce  n^st 
q^q  Iprsaue  de^  Hffv^m!  ^e  cp  genre  ou  de  tout  autre 
sont  deyenus  urgens,  que  l'on  en  dopne  ayis  f  1^  direc- 
tion chargée  de  les  opérer  ;  celle-ci  les  ajoqrpe  <|'au- 
t^nt  plus  long-temps  qu'ils  exigent  un  plus  grand  nom- 
bfp  d'ouvriers,  parce  qu-il  faudrait  suspendra  d'autres 
trav^px  aui  seiif  bjipnt  pjus  urgen^  ;  pepdant  ces  délais,  le 
n)al  progresse,  et  des  Infiltrations  auxquelles  i^ne  seule 
jqur(|^e  dp  calfat  ^ût  repédié ,  deviennent  souyept  la 
cpsede  détériorations  nii^jeureç.  Mettre  chacun  (jesbà- 
timens  désarmés  sous  la  suryeiilance  spéciale  d'un  offi- 
cier, en  lui  adjoignant  un  second  maître  ou  quartier- 
miiUre,  ayec  un  nombre  convenable  de  matelot^  vtilidet 
et  quelque^  ouvriers  calfata,  telle  serait  )a  premiérq 
mesure  d'ordre  qu'il  paraît  essentiel  de  prendre-  l.a 
seconde  consisterait  dans  l'établissement  d'un  système 
d'armement  de  la  flotte,  d^àpr^s  lequel  on  ferait  alterner 
1^8  vaisseaux  et  frégates  du  même  rang,  pour  leur  em- 
ploi à  U  mer»  ^  U  suite  d'un  certain  temps  de  naviga- 
tion d'ifpe  part,  et,  de  |*f  utre^  d'qnp  certaine  durée  de 
séjour ,  dans  le  port,  à  l'état  désarmé.  (  Foy.  Tra- 
vaux.) 

REFOLL£R ,  v.  a.  Un  bâtiment  refoule  le  cou- 
Tant  ou  la  marée,  lorsqu'il  s'avance  dans  une  direction 
coDtraire  à  la  leur. 

|\£F0i]Lf:R,  v.  a.  Une  cheville  de  fer  ou  de  cui- 
vra refbiile»  quand,  étant  chassée  k  coups  de  masse 
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po]]|r  la  fffîre  entrer  on  sortir,  elle  résiste  sans  bouger 
et  s'élargit  pqr  le  bout  qui  est  frappé. 

REFÔULOIR,  s.  m.  Instrument  qui  sert  à  pous- 
se^ \d^  chafge  f^esi  c^ifons  et  à  )es  bpurrer.  (Fbjf. 
Canon.) 

RÉFB  ACTIOS  ,  s.  /.  La  cause  et  les  effets  de  la 
réfraction  atmosphérique  ont  été  exposés  au  mot  (As- 
tronomie, 25).  Nous  donnons  ici  les  tables  au  moyen 
desquelles  on  peut  déterminer  le  grandeur  de  cp«  effets 
dans  toutes  les  circonstances. 

J.es  réfractiqns  dépendent»  en  gépéreU  de  Tétet  de 
l'atmosphèrp  ;  elles  sont  plus  ou  moins  considérables, 
spiyant  que  l'air  est  pla4  eu  moins  den^e,  et  conséqpem* 
ment  leurs  variations  i;e  trpuyent  liées  aqx  yarietions 
du  betomét^e  p\,  dp  IherofQuiétrç.  Dans  les  Cfilculs  pau- 
tiqpes^  qui  p'exig^nt  pas  une  très  gr^nfle  prépisjon.  on 
pept  négliger  l'influenpe  de  la  tenopérature,  surtout 
lorsque  les  astres  observés  sont  à  de;  hauteurs  qui  dé- 
passent 10  flegrés  ;  priais  dans  le  voisinage  de  Tborison 
pu  les  yapeurs,  rhupiidit|^  de  l'^ir  et  lef  vep^s  spqt  plus 
▼arlables  que  daqs  les  régions  éleyéps,  leç  réfractjonf 
^ppt  elles-mêmes  trfjs  variables,  de  sorte  qu'on  doit 
évitpr  autant  que  possible  d*observer  les  autres  lors- 
qu'ils sont  près  dp  leur  lever  et  de  leiir  coucher  ;  car 
d^p9  ces  Qircopstançqs,  pn  np  peut  p^s  toujqprs  ponip- 
ter  sur  Texf ctjtucje  def  nomt)rp8  dopnés  par  lef  table^f 
lujyantes. 

Le  prepiière  ta|>le  se  rf  ppoi^^  aux  grandeurs  pcjoyen- 
nes  des  pressions  et  des  tempérmturei  d^  l'atmosphère. 
Pp  y  chèrcfie  d<>n;  }a  çolqpne  intitulée  :  fiouteufs  appa^ 
ren\es^  le  non)|>re|  qui  exprime  la  hauteur  ûb|eryéfj  di- 
minuée des  unités  de  minutes  et  des  secondes;  le  nom- 
bre  qpi  sp  froqye  en  fifpet  d^qf;  la  colonne  intitifl^e  : 
réfractions,  est  la  valeur  correspondante  de  la  réfrac- 
tion. On  interpole  ensuite  les  parties  négligées  en  par-* 
tageant  proportiopnelleniQnt  1^  différence  qpi  répond  9 
10  minutes  de  vi^riation  de  hauteur.  Spjt,  par  exepiple, 
à  troi^yer  la  réfractioq  qui  f  lieu  à  Isf  fiauteur  de 
13*25'  1§".  La  table  donne  4^  V\  i  pour  13«  2<)';  et 
la  différence  des  réfractions  entre  13p  20^  et  13»  3(K 
étant  3'%  9n  posera  la  proportion  : 

i(/  :  V 18"  :  :  s"  :  « 

on  9  rédf^i^ant  Iqs  18'^  <;p  fraction  décip^ale  de  mi- 
nple:  : 

10  :  5,5  :  :  3''  :  a  =  i'^59 

On  a  donc  : 

Pour  13»  30' 4'  1".* 

Tour  5',3 —  *  ,59 

ïléfraclion  pour  i3«>  25'  i8" 3'  5",8|  ; 


La  partie  intercalaire  est  toujours  négative,  parce  que 
la  rëlractioQ  diminue  à  mesure  que  la  hauteur  aug* 


hauteur  apparente  pour  avoir  la  hauteur  vraie,  dd  «stra 
quinousparaiirait  a  13°  25'  18"  de  hauteur,  aurait  pour 
h8uleurvraiel3'25'18"— 3'£i",8loul3''22'  12",  I». 


Ainii,  comme  il  faat  retrancher  la  lértaction  de  la     (^otf>  Hiuieub.) 
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Lorsqu'on  demande  de»  râleurs  plus  précises,  i)  faut  fadeurs  que  fournit  la  seconde  table,  où  l'on  IrouTe  en 

corriger  la  réfraction  moyenne,  donnée  par  la  première  face  de  chaque  hauteur  barométrique  et  ihermométri- 

taWe,  d'après  les  hauteurs  du  baromëlre  et  du  thermo-  que  un  nombre  intitulé  :  fadeur.  Supposons,  par  exem- 

mètre  au  moment  de  l'observation.  Cette  correction  pie,  qu'au  moment  dune  obserTatiun  le  baromètre 

l'effectua  eo  mullipliant  la  réfractioD  moyenite  par  les  marque  0°,  749  et  le  thermomètre  centigrade  + 17*; 
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en  cherchant  dana  la  aeconde  table,  on  trouve  à  c/Vté 
de  0-,  749  le  facteur  0,985,  et  devant  +  17°  le  fac- 
teur, 0,974  ;  c'est  donc  par  ces  deux  facteurs,  ou,  ce 
qui  est  la  môme  chose,  par  leur  produit  0»  959  qu'il 
faut  multiplier  la  réfraction  moyenne. 

On  abrège  le  calcul,  en  observant  que  le  produit  des 
deux  facteurs  dus  A  la  pression  et  à  la  température, 
diffère  toujours  très  peu  de  l'unité,  et  conséquemment 
qu'en  le  mettant  sous  la  forme  \  +  x,  x  est  un  nombie 
très  petit.  Si  l'on  multiplie  donc  seulement  par  x  la  ré- 
fraction moyenne,  le  produit  pris  avec  le  signe  de  x, 
sera  la  correction  qu'il  faut  ajouter  ensuite  à  celte  ré-* 
fraction.  L'exemple  suivant  servira  de  type  pour  tous 
ces  calculs. 

On  demande  ia  hauteur  vraie'du  bord  zupérieur  du 
soleil;  la  hauteur  apparente  dégagée  des  effets  de  la 
dépression,  étant  de  10*  33'  30"'  (  Voy.  Hauteur  ),  le 
baromètre  marquant  O'",  749  et  te  thermomitre  + 17<^. 

La  table  des  réfractions  moyennei  donne  pour 

10»  30' 5'  A"  9 

3',5 —  1     6 

Réfraeiîon  moyenne 5'  S'^  3  s  302**,  3 

Baromètre  0",749 factear        0,  985 

TLerm.  -f  l?"" fdcteor        0,  974 

ProJuil 0,  959 

On 1->0,041 

Réfraction  moyenne 501'',  3 

Fadeur —      0,     041 

j 

Correction. •—    12",  4 

Bëfraction  corrigée, S89'^9  =  4'  49",  9 

Hau'eur  apparente • 10*  33'  30" 

Réfriiclion , 4  49,   9 

Bnutcur  vraie 10"  28'  40^M     • 

En  ne  tenant  pas  compte  de  l'élat  de  Tatmosphére, 
la  hauteur  vraie  demandée  ne  serait  que  de  10^^28'  27", 6 
et  Ton  voit  que  les  navigateurs  peuvent  sans  inconvé- 
nient négliger,  dans  la  plupart  des  cas,  cette  correction 
toujours  beaucoup  plus  petite  que  les  erreurs  dont  lès 
observations  sont  susceptibles*. 

REFUITE ,  s.  f.  On  nomme  refuite  Texcès  de  lon- 
gueur d'un  trou  pratiqué  avec  la  tarière  dans  une  pièce 
de  bois,  sur  la  longueur  de  la  cheville  qui  doit  être  pla- 
cée  dans  ce  irou. 

REFUSER ,  V.  n.  Le  vent  refuse  à  un  bâtiment 
courant  au  plus  près,  lorsque  sa  direction  venant  à 
changer,  il  cesse  de  pousser  ce  bâtiment  dans  la  ligne 
qu'il  suivait  précédemment.  —  Un  bâtiment  refuse  de 
virer,  lorsqu'il  manque  de  prendre  vent  devant,  qu'il 
n  obéit  pas  Aux  puissances  misea  en  action,  ou  ne  rejoit 
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pas  une  assez  grande  vitesse  de  rotation  pour  parcourir 
sur  lui-même  l'arc  déterminé  par  cette  évolution. 

RÈGLE,  s.  f.  On  distingue  entre  autres,  dans  la  ma- 
rine, les  règles  de  marée,  planches  graduées,  placées 
verticalement  dans  une  forme  ou  bassin  de  construc- 
tion, et  qui'  servent  A  marquer  la  hauteur  de  Teau.  — 
Les  règles  des  charpentiers  constructeurs,  lattes  lon- 
gues et  pliantes  â  l'aide  desquelles  on  détermine  le  cours 
d'une  ligne  courbe  dont  plusieurs  points  sont  donnés.  A 
cet  effet,  on  marque  sur  une  surface  pkne  les  points 
donnés  de  la  courbe  cherchée  ;  on  applique  une  règle 
pliante  sur  cette  surface,  par  son  épaisseur,  et  on  la 
fait  correspondre  aux  points  donnés.  La  couibe  que 
décrit  la  règle  dans  celte  position,  est  celle  de  la  ligne 
cherchée.  C'est  ainsi  qu'on  trace  les  contours  des  cou- 
ples des  lisses,  etc.,  d'un  bâtiment  qu*on  se  propose  de 
construire.  (Voy»  Tracé  ) 

REGHÉER ,  V.  a.,  un  bâtiment,  c'est  réparer  les 
dommages  qui  ont  été  faits  â  ses  agrès  par  la  tempête 
ou  par  l'ennemi. 

RELACHE ,  s.  f.  Un  bâtiment  fait  relâche,  lors- 
qu'il interrompt  le  cours  de  sa  navigation  et  s'arrête 
dans  une  baie,  une  rade,  un  port,  pour  des  causes  quel- 
conques. 

RELACHER,  v.  n.  Faire  relâche. (f'ojf.  ce  mot.) 

RELÈVEMENT  ^  s.  m.  Un  relèvement  est  l'ob- 
servation que  Ion  fait  avec  une  boussole  garnie  de  ses 
deux  pînnules,  pour  voir  â  quel  point  reste  un  objet.— > 
Le  relèvement  du  pont  d'un  bâtiment  est  la.  quantité 
dont  les  extrémités  de  ce  pont  sont  plus  hautes  que  son 
milieu.  (P^oy.  Tonturb.) 

RELEVER ,  V.  a.,  un  objet,  c*est  observer  avec  le 
compas  le  point  où  il  se  trouvedans  le  cercle  de  la  rose. 
On  relève  deux  objets,  l'un  par  l'autre,  quand  ils  pa- 
raissent sur  la  même  ligne,  quoique  â  des  distances 
différentes.  —  On  relève  un  objit  par  lé  travers,  pur  le 
bossoir,  etc.,  quanà,  â  la  vue  simple,  on  estime  sa  posi- 
tion. ^Relever  une  côte,  c'est  en  dessiner  Taspect, 
.telle  qu'elle  est  aperçue  de  divers  points. — Relever  un 
bâtiment  qui  est  échoué,  c'est  le  remettre  à  Oot. — Re- 
lever une  ancre,  c'est  la  retirer  du  fond  pour  la  porter 
dans  un  autre  mouillage.  —  Relever  le  quart,  le  timon- 
nier,  les  factionnaires,  c'est  les  remplacer. — Se  relever 
d'une  côte,  c'est  parvenir  â  s'en  éloigner,  après  avoir 
été  entraîné  vers  elle,  et  menacé  de  s'y  perdre  ou 
d'y  échouer. 

REMONTER,  v.  a.,  un  fleuve,  c'est  aller  contre 
son  courant,  vers  sa  source,  â  l'aide  du  vent  ou  de  la 
marée. — Remonter  au  vent,  c'est  louvoyer. — Remon- 
ter contre  mousson,  c'est  naviguer  dans  le  sens  opposé 
à  la  direction  de  la  mousson. — Remonter  une  côte, 
c'est,  en  la  suivant,  se  diriger  vers  sa  partie  qui  est  le 
plus  enfoncée  dans  les  terres;  on  remonte  la  côte  de 
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CovoDiand^l,  en  «liant deCeylao  aaBengale. — Remonter 
le  gourernail  d'un  bâtiment,  c'est  le  remettre  en  place. 

REMORQUE,  s.  f.  Un  bAtiment  qui,  dans  sa  course, 
entraine  un  autre  bâtiment  h  Faide  d'un  gros  cordage, 
est  dit  avoir  celui-ci  à  la  remorque,  lui  donner  la  re«- 
roerque,  le  remorquer.  Le  bâtiment,  ainsi  entraîné, 
prend  on  reçoit  la  remorque.  Le  cordage  qui  réunît  les 
deux  bâtimens  se  nomme  reiporque. 

REMORQUER,  v.  a.,  un  bâtiment,  le  traîner  â  la 
remorque.  (Foy.  ce  mot.) 

REMORQUEUR,  s.  m.  Nom  qu'on  donne  au  bâti- 
ment qui  en  trains  un  antre  à  la  remorque. 

REMOUILLER,  v.  a.  C'est  laisser  retomber  l'an- 
cre peu  après  Mavoir  levée. 

REMOUS,  s.  «n.  Sorte  de  sillon  écumeux,  que 
produit,  derrière  un  bâtiment  en  marche,  le  choc  du 
fluide  sur  lui-môme  qui  a  été  déplacé  par  la  quille  du 
bâtiment  (F'oy,  Houache].-— On  nomme  aussi  remous, 
de  pe^ts  tourbillons  qu'on  remarque  par  un  beau  temps 
sur  les  rochers,  des  bancs,  etc.,  où  ils  sont  formés  p|ir 
des  coqrans. 

REMPLIR,  y.  n.  Une  embarcation  non  pontée 
remplit,  lorsque  lei  values  pasaapt  par  dessus  ses  bords, 
la  remplissent  d'eau.  Le  poids  additionnel  de  cette 
niasse  d'eaif,  teqd  alors  i  la  f^ire  couler  à  fond. 

REMPLISSAGE,  s.  m.  Nom  génâral  de  toutes 
les  pièces  de  ^ia  qui,  dans  un  bâtiment,  servit  à  teni- 
plir  un  vide  quelponqujB.  Les  couples  de  remplissage 
sont  ceuf  qu'on  plape  piéqe  à  pièce  entre  las  couples  de 
leyée  d'pn  bâtiment*  (f^oy-  Cquplie.) 

REIVARD,  s.  m.  Le  renard  de  I4  timonerie  est  tin 
morceau  de  planche  coppé  en  rond,  ^ycc  un  petit  man» 
che()9/.Xyi,/Î9t  6).  Ony  ûgure  les  32  ^irs  devenir  et  sur 
chaque  air  sont  percés  8  petits  trous,  pour  représenter 
les  8  demi-heures  d'un  quart  de  quatre  heures.  A  chaque 
demi-heure,  le  timonier  met  une  cheville  sur  Taire  de 
ventauquel  il  a  gouverné.  Le  renard,  étant  ainsi  marqué 
de  huit  chevilleSy  sert  au  timonier,  à  |a  Qn  du  qu^rt,  à 
écrire  la  ropte  qpe  le  bâtiment  a  tenue. — On  nomme 
aufsi  renard, un  (oft.çrochet,  en  fer,  qui  sert  â  traîner 
de4  pièces  ^e  bois  qu'on  veut  déplacer,  et  une  grande 
tenaille  ^n  f^r  avec  laquelle  on  saisit  des  pièces  d'un 
mât  d'assemblage,  soit  pour  les  porter  d'un  jieu  à  pn 
autre,  sojt  pour  les  élever  au  dessus  des  piècp^  avec 
lesquelles  elles  doivent  être  réunies. 

RENCONTRE ,  s.  f.  Circonstance  fortuite  dans  If- 
quelle  des  esof^^res^  des  divisions,  ou  seulement  des 
bâtimens  d'une  même  nation  se  trouvent  réunis,  9^ 
rencontrent,  soit  à  la  mer,  soit  dans  un  port  étranger. , 
Nous  avons  renvoyé  à  ce  mot  pour  ce  qui  concernq 
principalement  le^  dispositions  réglementaires  relatives 
aux  pavillons  de  commandement  ou  de  disljnclioq. 


Tout  officier  commandant  une  esaadre»  poe  iliYisicm 
ou  un  bâtiment,  qui  rencontre,  â  la  m^r*  nn  ofBcicar 
commandant  une  antre  escadre,une  autre diviaioo  00  lan 
autre  bâtim^t,  6*étant  fait  repoqnaUr^,  aer^nge,  s'il 
a  un  grade  inférieur,  sous  le  pavillon  dq  ce  même  offi* 
cier  et  navigue  sous  ses  ordres,  aussi  jong-temps  qa*îl 
doit  suivre  la  même  roqie,  comme  ilprepd}  ^v  contraire, 
le  commandement  des  deu^  esc<|dres^  d^a  depx  4i^i- 
siqna  qu  des  deux  bâtimens  réunis,  s'jj  qi^t  d'un  grfid<) 
supérieur. 

L'officier  du  grade  le  plus  élevé  ne  peut  toqtefoif 
détourner  rentre  commapd^nt  ou  capitaine  4^  aa  roote, 
à  moins  qu'il  n'ait  reçu  des  in^ trqctjpns  oq  des  ordref 
précis  à  ce  sujet. 

£n  ca?  da  spmb|ab|e  rf»nçontre  d^ns  {e^  pqrta  ^t  l^ 
rade^  de  tout  pays,  rof6cifir<)'un  gr^^e  ipKrieDr  ef| 
toujours  t^HU  de  recevoir  les  ordreci  da  l'officier  du 
grade  le  p|na  élevé»  en  pç  qpi  coqçerne  la  police  du 
port  et  dQ  la  radQ  ;  mm  fc)  commandant  SHpérîpur  qe 
peut  empêcher  Tinférieur  de  partir  pour  l'accomplisse- 
ment de  ses  instructions  ;  celui-ci  doit  seulement  pré- 
venir le  premier  du  jour  et  de  l'heure  de  son  départ. 

Enfin,  si  deux  escadres  ou  deux  divisions,  portant  le 
même  pavillon  de  commandement,  ou  le  pavillon  de 
distinction  â^la  même  position,  se  rencontrent,  soit  i 
la  mer,  soit  sur  les  rades,  le  commandant  moins  ancien 
doit  changer  la  position  de  son  pavillon,  ou  arborer  la 
marque  de  distinction  immédiatement  inférieure,  tant 
que  les  bâtimens  naviguent,  ou  qu'ils  demeurent  mouil- 
lés ensem|)l^. 

REXGONTRER,  v.  a.,  l'aulofTée  ou  l'arrivée d  un 
bâtiment,  c'est  arrêter,  par  le  moyen  du  gouvernail,  le 
cours  d'une  rotation  horizontale  commencée,  et  qui  pa- 
rait devoir  se  prolonger  trop  loin,  6oi(  ^u  côté  du  vent, 
soit  de  fautre  côté.  Cet^e  manœuvre  est  commandée 
par  le  mot  :  rencontre  ! 

RENDRE,!;,  a.  Une  manœuvre  courante  est  rendue, 
lorsqu'elle  e^t  à  son  point,  qu'elle  est  â  toucher;  alors 
op  cesse  d'agir  dessus  et  on  l'amarre. 

RENFORT»  <•  m.  Le  renfort  d'une  voile  est  up^ 
baqde  de  toile  couane  fiqr  différentes  parties  de  sa  sur- 
face pour  !a  fortifiai^. — Le  renfortdun  mât,  d'une  ver* 
gue,  est  un  excédant  en  bois  qu'on  laisse  dans  les  piècef 
qui  le^  composent. — Le  renfort  ou  placage  d'un  bâti- 
ment» e9t  une  garpiture  en  chêne  qu'on  oleqe  sur  lef 
joqes,  pour  garantir  les  bordages  de  l'atteinte  def 
ancres. 

RENTR1SE ,  s.  f.  f.a  rentrée  d'un  couple  est  la  dif- 
férence qui  existe  entre  sa  plus  grande  demi-largeur 
et  celle  qui  correspond  â  l'extrémité  de  ses  branche^. 
La,  rentrée  d'up  vaisseau  n'est  autre  qpe  cellp  de  ses 
couples  ;  c*^st  la  quantité  dont  son  plat-l^ord  rentre  en 
dedf  ps,  d^ppi?  le  s^uil|et  de  saborc}  de  sa  batterie  }>asfe. 
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Vlh  bàlimeDl  est  dît  avoir  pea  ou  beaucoup  de  l-entrée. 
— luB.  rentrée  des  vaisseaux  fut  inventée  pàrun  construc- 
teur anglais,  pour  augmenter  les  difficultés  de  l'abor- 
dage.  L'exemple  fut  suivi  en  France  ;  depuis  quelque 
temps,  cependant^  ob  l'a  abandonnée.  {Vog.  Vajsseau.) 
XlElVYEftSËR ,  t;.  a.  L'ordre  d'une  armée  navale 
en  ligne  de  bataille  est  renversé^  lorsque  toute  la  ligne 
Tirant  de  bord,  le  vaisseau  qui  était  à  la  qifeue  se  trouve 
à  la  tète  de  la  nouvelle  ligne  formée  par  les  kn^mes  bâ- 
timens,  —  Un  compas  renversé  est  une  petite  boussole 
duspendue  dans  une  chaihbre,  et  dont  le  fond  de  là 
boîte  se  trouve  en  haut  au  lieu  d*ètré  en  bas,  comme 
celui  dû  compas  de  route.  Le  pivot  deTalghille  repose 
&ur  la  glace. 

RÉPÉtER  y  V.  a.  En  ârtnée  ou  en  escadre,  on  ré- 
pète les  signaux  de  l'amiral  ;  différëtls  bÀtimens,  de 
distance  en  distance,  les  font  de  nouveau,  afin  qu'ils 
soient  bien  reconnus. 

llÉPÉTiTEtJR ,  s.  m.  Titre  qu'on  donne  au  bi- 
liment  qui,  darts  une  armée  ou  escadre,  eàï  chargé  de 
répéter  les  signaux  de  l'amiral. 

RÉPONDRE ,  V.  a.  Un  bâtiment  répond  aux  si- 
gnaul  qu'on  lui  adresse,  par  d'autres  signaux  de  con- 
vention, qui  indiquent  qu'il  les  a  aperçus.  —  Le  timo- 
nier répond  qu'il  a  compris  les  commàndemens  de 
l'officier  de  quart,  en  répétant  ces  mômes  cdmmandë- 
Diëns. 

REPOUSSOIR ,  s.  m.  Sorte  de  bhetille  en  fer  qui 
sert  aux  bharpentierspour  repousser  les  chevilles  et  les 
clous  des  trous  où  ils  oni  été  introduits. 

REPREIVBRE,  V,  a.  Reprendre  linë  manœuvre, 
c'est  la  raccourcir  lorsqu'elle  à  trop  alohgé.  Ainsi,  on 
reprend  les  étais  et  les  haubans  lorsqu'ils  ont  alougé 
par  suite  de  leur  tension,  en  refaisant  leur  amarrage, 
de  telle  sorte  qu'ils  soient  dans  leur  prehiier  état. — Re- 
prendre la  tourne  vite,  c^est  lever  ses  tours  du  bas  en 
haut  de  la  fusée  d'un  cabestan,  lorsqu'ils  tendent  A  Se 
Croiser  par  de  nouvelles  révolution^  qui  se  succéde- 
raient. —  Reprendre  un  palan,  c*est  augmenter  la  dis- 
tance entre  les  poulies  supérieures  et  inférieures  4tii  le 
composent. — On  reprend  le  large; — oh  reprend  un 
bitiment  capturé  par  l'ennemi. 

REPRISE,  s.  /.  Action  de  reprendre.  (,Foy.  ce 
mot.) 

RÉSERVOIR,  s.  m.  Petitbassin  qu'on  établit  sur 
l'avant  de  Tarchi-pompe  et  qui  sert  à  contenir  l'eau 
pour  la  consommation  journalière. 

RESSAC,  s.  m.  Retour  de  la  lame  du  côté  du  large, 
lorsquelle  a  frappé  contre  des  rochers.  —  On  donne 
aussi  ce  nom  aux  petits  bfttimens  qui  accompagnent  les 
lerre-neuviers  au  banc,  et  les  aident  à  faire  la  pèche. 
Quand  celle-ci  est  finie,  ils  ramènent  au  port  de  départ 
leâ  excédans  de?  équipages  et  quelque  partie  de  péché. 
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tandis  que  les  grands  bâtimens  Vont  tëhdl^é  kU  ItfiH 
leurs  cargaisons. 

RESTER;  v.n.  Un  bâtiment,  dUrift  sa  iharbhe^ 
thangeant  continuellement  de  position,  relativement 
aux  objets  qui  sont  sur  son  hoirizori  ;  Oti  a  exprimé  ces 
relations  fugitives,  en  disant  qu'un  objet  aperçu  de  ce 
bâtiment  sur  la  direction  àe  tel  air  de  vent,  do  N.  par 
exemple,  lui  reste  au  N.  Ainsi  un  robher,  an  port,  une 
baie,  un  bâtinlent*  restebt  à  l'O.  ou  1  l'E.,  awehtoîi 
sous  le  vent.  — Rester  de  l'arrière,  c'est  marcher  itioids 
vite  que  d'autres  bâtimens  qui  précèdent. — Rester  à 
l'ancre,  c'est  ne  pas  quitter  l'endroit  Où  on  est  retenu 
par  ses  ancres. 

RETARDEMENT ,  s.  m\  RetAhl  bceasionné  datia 
le  déchargement  d'un  bâtiment  de  commercé.  La  ici 
accorde  une  indeihuité  au  capitaihe  rië  naVirt»  pour  ehâ^ 
que  jour  de  retardement  en  plus  des  délais  fixés,  lors- 
que  ce  retardement  provient  des  propriétaires  dés  mar- 
chandises. 

RETENtJE ,  s.  f.  Cest,  en  général,  un  cordage  ou 
Un  palan  qui  est  employé  i  reteniiP  un  objet  qui  pour- 
l'ait  se  renverser.  —  On  distingué  la  retenue  pour  ca- 
réné, gros  cordage  qui,  lorsqu'un  bâtlihént  est  abattu 
en  carène,  sert  â  eib pécher  que  l'inclinaison  ne  devienne 
dangereuse,  et  les  retenues  formées  égaletahent  par  de 
gros  cordages,  qui  modèrent  le  mouvement  d'un  bâti- 
ment, lorsque,  lancé  â  la  mer,  il  jglisae  sur  son  plan 
incliné. 

RETOUR ,  s.  rit.  Un  cordage  étant  tendu,  s'il  passe 
t>ar  une  pouHe  qui  change  ïa  direction^  on  iiOmme  cette 
poulie,  poulie  de  retour,  et  toute  la  partie  de  ce  cordage 
qui  â  passé  dans  la  poulie  et  pris  une  nouvelle  direction, 
retour  du  cordage.  — Un  Courant  des  eaux  de  la  mer, 
étant  arrêté  par  un  obstacle  quelconque,  ses  eaux  re- 
viennent sur  elles-knôtnes  et  forment  ce  qu'on  appelle 
un  retour  de  courant  ou  Éddy  ;  il  en  est  dé  même  de  ce 
qu'on  entend  par  retour  de  marée. — On  nomme  vivres 
de  iretour,  celles  qUi  restent  dans  ûh  bâtiment  â  la  fin 
d'un  yoyage.  —  Les  retours  des  bâtimens  marchands 
consistent  daniB  les  cargaisons  qu'ils  prennent  aux  lieux 
où  ils  ont  été  expédiés. 

RETRANCHER,  v,â.,  uki  hbmme  t  bord  d'un 
bâtiment,  c'est  le  priver  d^une  partie  de  sa  ration  pour 
le  punir  de  quelque  faute.  On  le  retranche  de  vin  ou 
d'eau-de-vie,  mais  jamais  de  sa  ration  sèche. 

REYERBIE,  s.  f.  Rapport  de  la  mer  après  les 
mortes  eaux.  Se  dit  principalement  de  grandes  marées 
des  équinoxes.  Attendre  la  reVerdie,  c'est  attendre  le 
moment  où  la  mer  rapportera. 

REVERS ,  s.  m.  Dans  un  couple  d*un  bâtiment  qui 
a  de  la  rentrée,  la  partie  ou  l'alonge  ^i  Ressort  eu  de- 
hors, ou  dont  la  courbure  est  platée  de  manière  qu'elle 
présenté  â  Tintérieur  du  couple  sa  cbuTexité»  tandis 
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que  le  reste  dei  parties  courbes  du  même  couple  lui  pré* 
ienteot  leur  concavité,  est  lereversou  Talonge  de  revers. 
Parmi  les  couples  principaux,  le  coltis  est  celui  qui  a  le 
plus  de  revers. — On  nomme  manœuvres  de  revers, 
dans  un  l>Atiroent  dont  les  voiles  sont  orientées  oblique- 
ment à  la  quille,  toutes  les  manœuvres  qui  sont  du  côté 
opposé  au  vent^  pour  les  distinguer  de  celles  placées  au 
vent.  11  y  a  ainsi  des  écoutes,  des  amures,  des  boulines 
de  revers  qui,  par  un  changement  de  position  relative- 
ment an  vent,  devienuent  à  leur  tour  autant  de  manœu- 
vres du  vent. 

REVERSEMENT  ,s.m.  Ce  mot  signifie  quelque- 
fois laction  de  verser  dans  un  bftlinrtentdes  objets  chargés 
dans  un  autre  bâtiment  (f^oy,  Transbordeiib.-it). — Le 
reversement  de  la  marée  des  courans,  des  moussons. 
D'est  autre  que  le  ciiangeroenl  de  direction  de  ces  cou- 
rans  réguliers  de  la  mer  et  de  l'atmosphère. 

REVERSER ,  v.  a.  Transporter  des  objets  d'un  bâ- 
timent dans  un  autre. — Une  marée,  un  courant,  une 
mousson  reversent,  quand  leur  direction  devient  oppo* 
sée  à  celle  qu'ils  avaient  précédemment.  — Reverser, 
dans  Tari  du  manœuyrier,  c'est  agirsur  les  manœuvres 
de  revers.  Ainsi  l'impératif  revers!  est  le  commande- 
ment de  haler  sur  les  amures  et  boulines  de  revers, 
(f^oif.  Revers.) 

REViRËMEXT,  s.  m.  Mouvement  de  rotation 
horizontale  d'un  bâtiment,  pour  le  faire  virer  de  bord 
une  seconde  fois  après  l'avoir  fait  virer  une  première 
fois. 

REVIRER,  V.  a.  C'est  virer  de  nouveau*  {Foy. 
Virer.) 

REVOLIN,  s.  fit.  Nom  qu'on  donne  au  vent  qui, 
rcflécbi  par  un  obstacle  quelconque,  revient  sur  lui- 
iirôme.  Deux  voiles  étant  trop  près  Tune  de  l'autre,  le 
revoUo  produit  par  celle  qui  est  à  l'avant^  peut  déventer 
la  seconde.  Quelquefois  le  grand  hunier  faitrevolin  par 
le  veut  qui  sort  de  la  voile  d'étai  de  hune,  en  frappant 
sur  sa  surface  convexe,  dans  la  partie  de  dessous  le 
vent* 

RIBOMBORDER,  V.  n.  Courir  de  petites  bordées. 

RLBORD ,  s.  m.  Les  ribordi  sont  des  bordages  qui 
se  placent  sur  les  gabords^  de  long  en.  long»  Ils  forment 
ainsi  le  second  bordage  de  la  carène  à  partir  de  la 
quille. 

RIDE ,  j.  f.  Petit  cordage  qui,  passant  dans  deux 
moques  ou  deux  caps  de  mouton,  sert,  en  les  rappro- 
chant, â  roidir  un  autre  cordage  qui  est  plus  gros  et 
dont  un  bout  porte  sur  une  des  moques  ou  caps  de  mou- 
ton.—  On  distingue  des  rides  de  haubans,  de  gal*hau- 
bans,  d'étais. 

AIDER,  V.  a.  Roidir  un  cordage,  tel  que  hauban, 
gal-hauban,  étai,  à  laide  de  ses  rides. 

RU;OLE ,  I.  f.  Petit  caual,  percé  de  chaque  c6lé 
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de  la  caisse  d'un  mât  de  hune  et  de  perroquet,  poor 
loger  la  guinderesse  quand  on  les  amène  ou  qu'on  les 
met  en  clef. 

RIXGEOT,  s.  m.  (Voy.  Brion.) 

RIXGOT,  s.  m.  Petit  cordage,  ayant  une  cosse 
tropée  sur  le  bout,  et  qu'on  frappe  sur  l'estrope  d' 
poulie  de  palan.  Il  sert  à  frapper  le  dormant  da  garant 
d'un  palan.  • 

RIPER,  V.  a.  et  n.  Riper  une  pièce  de  bois,  c'eit 
la  faire  glisser  latéralement  sur  le  plan  où  elle  repose. 
—  Un  câble  ripe,  lorsqu'il  glisse  sous  les  garcetles  qui 
le  lient  avec  la  tournevire. 

RIPOIRE,  s.  f.  Cordage  composé  de  cIianTreet 
de  crin  employé  dans  les  corderies.  On  passe  les  fila 
qui  viennent  d'être  goudronnés  entre  les  torons  de  la 
ripoire,  afin  de  leur  faire  abandonner  fe  superflu  du 
goudron  dont  ils  sont  chargés. 

RIS,  s.  m.  Partie  de  la  surface  d'une  voile  qui  est 
destinée  à  être  repliée  quand  le  vent  est  trop  fort.  Pour 
cet  effets  on  place  sur  la  voile  une  ou  plusieurs  bandes 
de  toile  parallèles  à  la  vergue,  et  nommées  bandes  de 
ris;  ces  bandes  sont  percées  d'un  rang  d'œillets»  dans 
lesquelles  passent  les  garcettes  destinées  â  replier  au 
besoin  toute  l'étendue  d'un  ris  sur  le  contour  de  la 
vergue  {Voy.  Voil^).  La  grande  voile  et  la  misaine 
n'ont  qu'un  seul  ris.  Le  perroquet  de  fougue  en  a 
deux  et  les  huniers  trois.  —  Prendre  un  ris  dans  une 
voile,  c'est  la  raccourcir  dans  le  sens  de  sa  hauteur. — 
Larguer  un  rif,  c'est  au  contraire  détacher  les  garcet- 
tes qui  retiennent  cette  partie  de  la  voile  repliée  sur  la 
vergue,  afin  de  présenter  plus  de  surface  au  vent.  — 
On  nomme  t  ts  de  chasse  le  ris  le  plus  élevé  ou  le  pre- 
mier ris  dans  les  huniers  et  le  perroquet  de  fougue;  le 
dernier  ris  est  dit  le  bas  ris, 

RISEE ,  s.  f.  Augmentation  subite  et  de  peu  de  du- 
rée dans  la  force  du  vent  régnant.  Le  vent  soufQe  par 
risées.  On  veille  à  la  risée. 

RISER ,  V.  a.,  une  voile,  c'est  l'amener  en  partie 
momentanément. 

RISSE ,  s.  f.  (Foy.  Saisine.) 

RISSONS ,  s.  m.  Grapins  â  quatre  branches. 

RIVAGE,  s.  m.  C'est,  en  général,  le  terrain  qm 
couvre  et  découvre  dans  les  plus  grandes  marées,  par 
le  plus  grand  flot,  au  temps  des  équinoxes. 

ROCAMREAU,  s.  m.  Grande  bague  en  fer  qui» 
fixée  à  une  voile  et  embrassant  un  mât  ou  un  bout-de- 
hors, sert  â  faire  monter  ou  descendre  cette  voile,  le 
long  du  mât  ou  du  bout-dehors. 

ROCHE,  s.f.  ROCHER,  s.  m.  SommeU  de  mon- 
tagnes isolées  qui  s'élèvent  jusqu'au  niveau  ou  au  des- 
sus du  niveau  de  la  mer,  et  forment  des  écueils  sou- 
vent dangereux.  Quelques  auteurs  distinguent  les  roches 
des  rochers  ;  suivant  eux,  les  roches  sont  alternatif 
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vement  conrertes  et  décoorerlM  par  le  flot  et  le  jasant, 
tandis  qae  le»  rochera  restent  toujours  Yisibles. — Un 
bAtiment  porté  au  milieu  de  ces  écueils  est  dit  être 
dans  les  roches,  et,  s'il  les  touche  ou  s'il  y  échoue»  il  est 
sur  les  roches. 

RODER ,  V.  n.  Un  bâtiment  rôde  lorsque^  étant 
moaillé  sur  une  seule  ancre,  il  porte  sa  proue  tantôt  A 
bâbord,  tantôt  A  tribord  ;  il  fait  des  embardées.  {Voy. 
ce  mot.) 

ROLE»  s.  m.  On  nomme  rôle  d'équipage  une  liste 
générale,  comprenant  les  noms  et  qualités  de  tons  les 
bommes  embarqués  sur  un  bâtiment,  soit  comme  em- 
'      ployéeâbord,  soit  comme  passagers/ Ce  rôle  général 
sert  à  en  former  plusieurs  autres  :  celui  de  quart,  qui 
'       est  une  liste  des  horiimes  qui  doivent  faire  le  quart  de 
'       tribord  et  celui  de  bâbord.  Celui  de  manœuvre,  qui  in* 
dique  A  chaque  homme  les  manœuvres  sur  lesquelles  il 
^       doit  se  porter.  Celui  de  combat,  où  le  poste  de  chacun 
est  désigné;  et  le  rôle  de  plat  qui  divise  les  hommes  en 
plats  de  sept.  {F'oy.  Plat.) 
^  ROMAILLET ,  s.  m.  Morceau  de  bois  avec  lequel 

on  remplace,  dans  une  pièce  de  charpente,  une  partie 
I  défectueuse,  telle  qu'un  nœud  pourri. — C'est  aussi  un 
morceau  de  bois  employé  à  remplir  un  vide  ou  A  sup- 
pléer au  défaut  de  dimension  dans  le  bordé  d'une  em- 
barcation. 

ROMAINE ,  s.  f.  C'est,  comme  on  le  sait,  un  in- 
strument nommé  aussi  peton,  auquel  on  a  donné  di- 
verses formes,  et  qui  sert,  dans  les  transactions  du 
commerce  de  détail,  A  déterminer  les  poids  des  objets 
que  la  force  de  l'instrument  permet.d'y  suspendre. 

Relativement  à  notre  sujet  spécial,  on  désigne^  sous 
le  nom  de  romaine^  l'instrument,  en  forme  de  levier, 
que  l'on  emploie,  dans  les  arsenaux  de  la  marine,  pour 
mesurer  la  force  des  chanvres  soumis  aux  épreuves, 
après  qu'ils  ont  été  épurés.  {Foy.  ëporation.) 

II  consiste  en  une  barre  de  fer  de  fortes  dimensions, 
suspendue  horizontalement,  et  divisée  sur  sa  longueur, 
selon  de  telles  combinaisons,  qu'un  poids  donné,  qui 
est  adapté  A  l'instrument,  de  manière  A  ce  qu'il  puisse 
glisser,  sans  secousse,  sur  une  partie  de  la  même  Ion* 
gnenr,  marque  les  divers  degrés  de  force  d'ascension 
imprimée  A  l'extrémité  opposée  de  cette  sorte  de  levier. 
Le  poids  est  mis  en  mouvement  A  l'aide  d'un  petit  cor- 
dage qui,  d'un  bout,  y  est  attaché,  puis,  après  avoir 
passé  dans  une  petite  poulie  fixée  A  l'extrémité  vers  la- 
quelle le  poids  doit  marcher,  va  s'enrouler,  par  l'autre 
bout,  sur  un  petit  tambour  placé  à  Textrémité  dont  il 
s'éloigne  ;  l'enroulement  a  lieu  au  moyen  d'une  mani- 
velle (1). 

I  (1)  L'introduction  de  cet  appareil  est  due  à  M.  Hubert,  di- 

lecteur  des  constructions  navalea  au  port  de  Rocbefort. 
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Pour  les.  épreuves,  le  chanvre  est  filé,  puis  on  en  fait 
des  torons  d'une  certaine  longueur,  que  l'on  coupe  par 
bouts  de  3  A  4  mètres  chacun,  lesquels  sont  mis  suc- 
cessivement en  expérience,  afin  d'obtenir  une  force 
moyenne.  Chaque  toron  étant  assujetti  verticalement, 
au  moyen  de  boucles,  par  l'une  de  ces  boucles  à  un 
croc  qui  tient  A  une  des  extrémités  de  la  romaine,  placée 
dans  l'étage  supérieur  d'un  bAtiment,  et  par  l'autre  ex- 
trémité, A  un  point  solide  ^e  l'étage  inférieur,  on  con- 
jfoit  qu'il  suffit  de  faire  glisser  le  poids  établi  en  suspen- 
sion sur  la  barre  pour  roidir  d'abord  fortement  le 
cordage,  et  successivement  pour  déterminer  sa  rupture. 

Autrefois,  on  se  servait,  dans  le  même  but,  d'un 
fort  fléau  de  balance  suspendu  A  la  hauteur  nécessaire, 
et  portant  A  l'un  de  ses  bouts,  un  plateau  que  l'on  char- 
geait de  poids,  tandis  que  l'aulre  bout  faisait,  ens'éle- 
vant,  effort  sur  le  cordage,  pareillement  soumis  A  une 
tension  verticale.  Mais  chacun  des  poids  que  Ton  met- 
tait  sur  le  plateau  produisait  inévitablement  une  se- 
cousse plus  ou  moins  forte,  Tepération  était  longue  et 
incertaine,  en  ce  que  la  limite  extrême  de  force  ne 
pouvait  souvent  être  que  difficilement  saisie.  C'est  donc 
un  perfectionnement  notable  que  cette  ingénieuse  ap- 
plication des  propriétés  do  levier  A  la  mesure  deia  force 
du  chanvre. 

ROMPRE ,  V.  a»  Un  bAtiment  rompu  est  un  bAti- 
ment très  arqué  {Foy.  Ane) — Une  ligne  de  vaisseaux 
en  bataille  estrompue,  quand  elle  vient  A  ne  plus  former 
une  ligne  droite  régulière. 

RONGER,  V.  a.,  une  pièce  de  bois,  c'est  la  pous- 
ser, quand  elle  est  étendue  sur  un  plan,  dans  une  direc- 
tion perpendiculaire  A  sa  longueur. 

ROSE ,  s.  /.  On  distingue  les  roses  du  gouvernail  ou 
fémeléts,  sortes  de  pentures  qui  reçoivent  les  gonds  du 
gouvernail  {Foy.  Fémrlots),  et  la  rose  du  compas,,  car- 
ton léger  et  circulaire  que  porte  l'aiguille  aimantée  et 
sur  lequel  sont  tracés  les  32  airs  de  vent  de.  la  bous- 
sole. {Foy,  Compas  de  boute.) 

ROUANNE ,  s.  f.  Nom  donné  A  deux  sortes  d'ou- 
til ;  l'une  qui  sert  A  marquer ,  l'autre  employé  pour 
forer  les  pompes  en  bois. 

RouANWE  à  marquer, — C'est  un  outil  de  fer  acéré  et 
présentant  la  forme  d'un  compa».  L'une  des  branches 
n*a  pour  objet  que  de  fournir  l'appui,  le  point  central 
aux  caractères  que  l'on  veut  tracer  ;  l*autre  branche, 
qui  constitue  véritablement  l'outil,  est  disposée  de 
manière  A  trancher  le  bois  pour  creuser  les  marques 
que  l'on  veut  y  apposer.  Telles  sont  les  marques  em- 
preintes sur  les  pièces  de  bois  de  construction  admises 
en  recette ,  tians  la  vue  de  faire  reconnaître  constam- 
ment, pour  chacune  de  ces  pièces,  l'année  de  la  recette, 
l'espèce  et  les  dimensions  constatées,  etc.  Les  tonne- 
liers emploient  le  même  outil  pour  marquer  les  conte- 
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naoces  os  jauges  des  futailles  qu'ils  coefeçiionDent. 

RouANAB  jHmr  pompe. — Quand  un  corps  de  pompe 
en  bois  se  trouve  arrondi  ou  travaillé  sur  six  à  hoît 
pans  à  rexiériear»  il  s'agit  de  le  croiser  à  Tintérieur, 
et  on  se  sert,  pour  eommencer  ce  forage,  jusqu'à  la 
longueur  de  30  centimètres  ou  environ ,  d*un  outil 
de  fer,  ac^ô  et  bien  tranchant,  qui  a  la  forme  4'un 
demi-cône  coupé  du  baukenl>as  dans  Taxe,  et  concave 
en  dedans,  que  l'on  nomme  rouanne.  On  l'emmanche 
sur  une  tige  deier  adaptée  à  la  partie  la  plus  large,  de 
la  mène  manière  qu'une  vrille  ;  ensuite  on  introduit 
successivement  des  gcMget  de  plus  en  plus  grosses,  jus- 
qu'à ce  que  le  corps  de  pompe  soit  foré  de  bout  en 
bout,  selon  le  calibre  voulu. 

ROUANN£R,  v.  a.  C'est  marquer  avec  la  rouanne, 
soit  des  pièces  de  bois ,  soit  des   futailles.   (  Voif. 

ReCANNE.) 

ROUE ,  s.  ^.  On  distingue  la  voue  du  gouvernail  qui 
sert  à  iKMTter  le  bout  de  la  barre  du  gouvernail,  soit  à 
droite,  soit  à  gauche,  et  ainsi  à  le  faire  tourner  à  vo- 
lonté sur  ses  ferrures  {Foy.  Gouvernail), ^-les  roues 
des  affàti  (Fo^.  Affût),  —  et  les  roues  à  filer  et  à  com- 
mettre employées  dans  les  corderies. 

ROUER,  V.  a.^  un  cordage^  c'est  le  plier  en  rond» 
de  gauche  à  droite.  Le  rouer  à  contre,  c'est  le  plier  de 
droite  à  gauche,  et  le  rouer  sur  le  double,  c'est,  après 
l'avoir  eoeilli  sur  lui-même ,  retourner  la  glène  sans 
dessus  dessous.  (Foy.  Gobillir,  GUnbb.) 

ROUET ,  s.  m.  Synonyme  de  Réa.  Plateau  rond 
et  cylindrique  en  bois  ou  en  métal^  cannelé  sur  son 
contour  pom*  loger  le  cordage  qui  court  dessus,  lorsqu'il 
fait  partie  d'une  poulie  ou  qu'il  tourne  librement,  sur 
un  axe  ixe  qui  le  traverse  par  son  centre.  Les  rouets 
en  bois  dur  on  en  gayae  ont  ordinairement  un  dé  en 
fonte,,  qui  garnit  le  trou  par  où  passe  leur  essieu.  {Von, 

Poulie.)^ 
ROUF,  a.  m.  {Voy.  Teugue.) 

ROULAGE ,  s.  m.  Le  roulis  tend  à  imprimer  aux 
vagues  d'un  bâtiment  un  mouvement  nommé  roulage, 
qui,  analogue  au  sien,  tantôt  les  fait  incliner  à  tribord, 
tantôt  à  bâbord  ;  on  l'arrête  au  moyen  de  palans  nom- 
més palans  de  roulage. 

ROULEAU  f  s.  m..  Pièce  de  bois  cylindrique  qui 
roule  sur  un  axe  longitudinal,  et^u'on  établit  soua^le 
bord  inférieur  d'un  écubier,.  pour  diminuer  le  frotte- 
ment  des  câbles  qui  passent  jwr  cet  écubier. — On  place 
de  semblables  rouleaux  à  l'avant  ou  à  Tarrière  des  cha- 
loupes et  des  cbalans  ;  ils  se  nomment  daviers  {Voy, 
DAViEa). — Les  rouleaux  sur  lesquels  on  place  la  quille 
d'une  embarcation  qu'on  veut  lancer  d'une  cale  à  la 
mer  sont  de  simples  pièces  de  bois  arrondies  qui,  tour- 
nant sur  e11es*mèmes  à  mesure  que  l'embarcation 
s'avance  vers  l'eau,  facilitent  son  lancement. 


ROULER,  V.  n.  Un  bâtiment  qat,  émnn  m 
s'incline  sur  le  côté,  alternativement  sur  tribord  et  m 
bâbord,  est  dit  rouler.  Ce  mouvement,  nommé  reab, 
est  produit  par  les  lames.  Il  y  a  des  bâtîmens  quiroi> 
lent  beaucoup  plus  que  d'autres,  ce  défaut  doit  être  at- 
tribué à  la  forme  de  leur  carène  ou  à  leur  arrimage. 

ROULEUR,  s.  m.  Bâtiment  qvi  roule  faciJeBMBi 
et  plus  qu'un  autre  qui  se  trouverait  dans  la  même  po* 
sition. 

ROULIS,  s.  m.  Inclinaison  aueeesaive  etalienn* 
tive  d'un  bâtiment  tantôt  sur  tribord,  tantdt  aur  bâbord. 
Les  roulis  sont  occasiooaés  par  les  lames  qui  batM 
les  flancs  d'un  navire,  et  ils  diffèrent  suivant  les  ioi- 
mes  et  l'arrimage  des  bâtimens.  I>ans  eewiainê  bili- 
mens,  ils  sont  vifs  et  brusquas,  dttrs  et  fatigans,6t 
alors  ils  ébranlent  la  mâture  et  l'assemblage  de  la  chai- 
pente  ;  dans  d'autres,  ils  sont  lents  et  réguliers.  Leur 
étendue  est  également  très  variée. 

ROUSTER,  V.  a.  Faire  des  roQstores.  (  Vo^.t» 
mot.) 

ROUSTURE ,  s.  f.  On  nomme  rouatore  i'asssai- 
blage  de  plusieurs  tours  serréa  et  pressés  d'un  filin, 
autour  de  deux  pièces  de  bois  qu'il  réunit  étroilemesl. 

ROUTE ,  5.  f.  Chemin  fait  par  un  vaisseau  pour  se 
rendre  d'un  lieu  à  un  autre  sur  la  surface  de  la  insr, 
en  suivant  un  air  de  vent  particulier. 

Le  grand  problème  du  navigateur  est  de  détermîDer, 
à  un  instant  donné,  le  point  qu'il  occupe  sur  la  surface 
du  globe  terrestre,  c'est-à4ire  la  Utlitude  et  la  /onji- 
tude  de  ce  point.  {Voy,  ces  mots.)  C'est  ordisaireoieAt 
â  midi,  chaque  jour,  qu'il  cherche  à  coqnaltre  sa  posi« 
tien  et  qu'il  la  marque  sur  une  carte  réduite  (twf •  00 
mot),  ce  qui  s'appelle  j70tnter  La  carie  ou  /otre  ms 
^otnt.  Il  possède,  pour  la  solution  du  problème,  deax 
méthodes:  l'une  rigoureuse, qui  consiste  à  calcolerpsr 
les  formules  exposées  aux  mots  LàTiTui>RetLoNGiTOi>K, 
ces  deux  coordonnées  du  lieu  où  il  se  trouve ,  apréf 
s'être  procuré  par  des  observations  astronomiqiw*  1^* 
élémeos  du  calcul;  l'autre,  approximative,  dias la- 
quelle il  n'a  peut  données  que  ta  longueur  et  la  diree- 
lion  estimées  de  la  route  qu'il  a  parcourue  depai»  l« 
midi  précédent.  C'est  cette  dernière  que  nous  aUosfl 
exposer. 

1.  La  direction  de  la  roule  est  donnée  par  ia  ^«'• 
tôle,  sa  longueur  est  mesurée  au  moyen  du  lock  (rin- 
ces mots)  ;  mais ,  comme  il  est  rare  qu'un  vaiwe»* 
fasse  long-temps  route  sur  un  même  air  de  vent  «t*^*^ 
une  vitesse  uniforme,  le  chemin  parcouru  en  24  h«or** 
se  compose  ordinairement  de  plusieurs  routes  de 
rections  différentes;  nous  ne  considérerons  d'abord 
qu'une  seule  de  ces  routes,  c'est-à-dire  que  nous  «ap- 
poserons que  le  vaisseau  est  parvenu  du  point  «« 
imri  au  poini  darrhce^  en  suivant  constammaû 
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BOU 
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^vec  une  môme  vitesse  ud  même  air  de  veut;  nous 
verrons  ensuite  comment  on  réduit  à  uoa  seule  route 
tontes  les  routes  particulières  qui  composent  une  tra- 
versée. 

2.  Imaginons,  en  premier  Heu,  que  le  vaisseau  parle 
é'un  point  quelconque  et  allie  directement  au  Nord  ou 
au  Sud  du  monde  ;  il  est  évident  alors  que,  sa  route 
étant  snr  la  direction  de  son  méridien  de  partance,  il 
décrira  un  are  dje  ce  méridien,  et  conséquemment  sa 
longitude  restant  t(^jours  la  même,  sa  latitude  seule 
changera.  Or,  si  le  navigateur  connaît  le  nombre  des 
lieues  marines  <pi*i\  a  parcourues  dans  un  intervalle  de 
temps   déterminé,  il  trouvera  facilement  la  différence 
entre  sa  latitude  au  conimencement  de  cet  intervalle 
et  sa  latitude  à  la  fin,  puisque  chaque  degré  du  méri- 
dien terrestre  équivaut  à  20  lieues  marines.  {Foy,  Mfe- 
suass  KÀUTiniiBS.)  Si,  par  exemple,  partant  d'un  poiut 
dont  la  latitude  est  de   15"  ?ford,  il  'parcourt    IdO 
lienes  en  marchand  directement  vers  le  Nord,  sa  lati- 
tude d'arrivée  sera  de  22"*  30',  parce  qu*un  arc  de  mé- 
ridien de  150  lieues  est  de  7o  30%  et  qu'ainsi  il  s* est 
avancé  vers  le  Nord  de  7°  30/  en  latitude.  Dans  le  cas, 
au  contraire,  où  il  aurait  marché  directement  vers  le 
Sud;  sa  latitude  primitive  15*"  IKord  se  trouverait  dimi- 
nué de  7^  30',  c'est-à-dire  que  sa  latitude  d'arrivée  se- 
rait 7«  30'  Nord.  Tout  se  réduit,  dans  ce  cas,  à  trans- 
former les  lieues  de  la  route  en  degrés,  en  se  rappelant 
qu  une  lieue  équivaut  à  3  minutes  de   degré,  et  que, 
s'il  s'agit  de  milles,  un  mille  équivaut  aune  minute  de 
degré. 

3.  Imaginons,  en  second  lieu,  que  le  vaisseau  mar- 
che directement  à  TEst  ou  à  TOuest  et  qu'il  décrive 
conséquemment  tin  arc  de  cercle  parailèlo  i  Téqua- 
teur ,  sa  latitude  restera  la  même  et  sa  longitude  seule 
changera  ;  mais  il  n'est  plu»  possible  de  conclure  im- 
médiatement de  la  longueur  de  la  route  la  différence 
des  longitudes  de  départ  et  d'arrivée,  parce  que  les  de- 
grés des  cercles  parallèles  à  Téquateur  sont  d'autant 
plus  petits  que  ces  cercles  sont  plus  près  des  pôles. 
II  faudrait  uéeessairement  alors,  pour  trouver  le  nom- 
bre  des  degrés  parcourus  sur  le  petit  cercle  ou  la  dif- 
férence des  loQgitudes,  connaître  préalablement  com- 
bien chacun  de  ces  degrés  vaut  de  lieues  marines; 
ou  bien,  encore,  il  faudrait  pouvoir  conclure  de  la 
grandeur  en  lieues  marines  de  lare  du  petit  cercle  la 
grandeur  de  l'arc  correspondant  de  Téquateur;  cette 
.dernière,  convertie  en  degrés,  à  raison  de  20  lieues 
pour  un  degré,  serait  la  différence  des  Longitudes.  Ea 
effet,  aoit  P£  {pL  XYI.  fig.  7)  le  méridien  de  départ  et 
PQ I^  méridien  d'arrivée.  M  étant  le  point  de  départ  et 
ja  le  point  d'arrivée,  la  rouie  MN  est  un  arc  de  petit 
cercle  parallèle  à  l'équat^r  EQ,  et  il  s'agit,  pour  con- 
Daitre  la  différence  en  longitude  de  ces  deux  méridiens 


P£  et  PQ,  de  trouver  fe  nombre  des  degrés  aott  de 
l'arc  MN,  soit  de  son  semblable  £Q,  ce  nombre  étant 
nécessairement  le  même  pour  les  deux  arcs;  seule- 
ment'^les  degrés  de  i'équateur,  comme  ceux  de  tous  les 
grands  cercles  terrestres,  équivalent  à  20  lieues  mari- 
nes, tandis  que  la  graadeurdes  degrés  dos  petitsecrdeg 
dépend  de  leur  distanoeà  I'équateur.  Aiatf,  laqaestian 
se  réduit  à  trouver  la  grandeur  de  l'arc  EQ  de  I'équa- 
teur, connaissant  la  grandeur  de  l'arc  MN  d'un  pelit 
cercle,-  paiaqae  cette  preoitère  étant  coumm,  on  peut 
immédiateuieat  l'expriaier  en  degrés. 

Or,  les  graqdeurs  de  deux  arcs  aeoiblablet,  ead'an 
même,  nombre  de  degrés,  appartenant  à  deux  eercles 
différena,  sont  entre  elles  eomme  let  rayons  dà  ces 
cercles }  noue  avons  donc  la  proportion  : 


LM  :  OE  :  :  mn  ;  EQ 


d'où 


EQ=»MN 


OE 


c'est-à-dire  qu'on  obtient  la  grandeur  de  Tare  de  Féqaa- 
teur  £Q,  en  multipliant  l'al-c  sombltUB  MN  de  petit 
cerclé  par  le  rapport  du  rayon  de  ré^aateur  OR  au 
rayon  du  petU  cercle  LM« 

Pour  .éviter  la  oonaidération  de  ees  rayene,  observons 
qu'en  menant  dans  le  plan  du  méridien  P£  le  rayan  de 
grand  cercle  OM,  noua  avons  an  triangle  rectangle 
AIOL,  dans  lequel  Pangle  LMO  est  égal  A  l'angle  MOE, 
qui  a  pour  mesure  l'arc  ME,  ou  b  iéUUude  du  petit  cer- 
cle MN,  et  que  ce  triangle  nous  donne  : 

LM  c=  OM.  cos  LMO  =  OE.  cos  MOE 


d'où 


Cos  MOE  =: 


LM 


substituant  celte  valeur  dans  celle  de  EQ,  il  vient  : 


(0 


EQ 


MN 


coêUOE 


=  MN.  sëc  MOE 


Il  suffit  donc  de  diviaer  la  grandeur  de  lare  MN  de 
pelit  cercle  par  le  cosinus  de  sa  latitude,  ou  de  multi- 
plier cette  même  grandeur  par  la  sécante  de  la  latitude, 
pour  obtenir  la  grandeur  de  l'arc  semblable  EQ  de 

Téquateur. 

Soit,  par  exemple,  la  grandeur  de  la  route  MN  de 
450  milles  marins,  on  demande  la  différence  des  lon- 
gitudes des  deux  points  M  et  N,  sachant  que  la  latitude 
EM  du  petit  cercle  parcouru  est  de  24»  35'. 

La  grandeiir  de  Tare  équatorial  EQ  semblable  à  MN 
est  d'après  ce  qui  précède  : 


EQ 


4S0 


coe  {Î4^  «50 
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réalisant  le  calcal,  nous  trouvons  : 

Log  4S0  c=  2,6532125 
Log  cos  (24»  350  »  9.9587545 


Log  EQ  =  2.6944780... EQ  t=3  495  milles 

Ainsi»  l'arc  £Q  est  de  495  minâtes  de  degré,  oa  de 
S^  Wy  et  telle  est,  en  même  temps,  la  différence  entre 
la  longitude  du  point  de  départ  M  et  celle  du  point 
d'arrivée  N. 

4.  Abordons,  maintenant,  le  cas,  en  quelque  sorte 
général,  où  le  vaisseau  navigue  sur  un  air  de  vent  dif- 
férent des  quatre  principaux.  Alors  sa  route  n'est  plus 
un  arc  ni  de  grand  ni  de  petit  cercle,  elle  appartient  à 
une  courbe,  nommée  loxodromie  (Voy,  ce  mot),  dont 
la  propriété  caractéristique  est  de  couper  sous  un  même 
angle  tons  les  méridiens  qu'elle  rencontre. 

Soit  A  le  point  et  PQ  le  méridien  de  départ  [pL  XVI, 
fig.  S),  B  le  point  et  P£  le  méridien  d'arrivée;  EQ 
l'arc  de  l'équateur,  qui  mesure  la  différence  des  longi- 
tudes des  points  de  départ  et  d'arrivée;  AM,  le  cercle 
de  ktitude  du  départ;  BN,  le  cercle  de  latitude  d'ar- 
rivée, et  AB,  la  route  du  vaisseau.  Connaissant  la  lon- 
gueur de  cette  route  et  sa  direction,  c'est-à-dfre  l'angle 
que  fait  son  air  de  vent  avec  la  ligne  Nord  et  Sud,  il 
s'agit  de  trouver  le  chemin  £Q  parcouru  en  longitude 
et  le  chemin  AN  parcouru  en  latitude. 

Supposons  l'arc  de  loxodromie  AB  partagé  en  un 
nombre  infini  d'arcs  infiniment  petits  A^^  6c,  cd  de,  et 
que  par  tous  les  points  de  division  on  fasse  passer  des 
méridiens  Po;,  Px't  Pa/^  &,  et  des  parallèles  k  l'équa- 
teur bm;  cn^  do,  &,  on  aura  une  infinité  de  triangles 
rectangles  infiniment  petits  A^m,  bcn,  cdo,  & ,  qu'on 
pourra  considérer  comme  autant  de  triangles  rectangles 
rectilignes,  dont  les  angles  en  A,  6,  c,  d,  &,  seront  tous 
égaux  entre  eux,  puisque  la  route  AB  coupe  tous  les 
méridiens  sous  le  même  angle.  Nous  nommerons  cet 
angle,  comme  c'est  l'usage,  angle  de  rumb  de  venty  et 
nous  le  désignerons  par  «.  Or,  les  petits  triangles  rectan- 
gles Abm,  bctif  cdo,  & ,  nous  donnent  : 

Am  esa  Ajh,  COf  A 

bn   e=i  te,  coB  a 
co    s  cd,  cot  a 

et,  par  conséquent, 

Mais  la  somme  des. petits  arcs  Ab,  bc.  cd,  &,  est  la 
route  AB,  et  la  somme  des  petits  arcs  Am,  bn,  co,  &, 
est  la  différence  AN  des  latitudes  de  départ  AQ  et 
d'arrivée  BE  ;  nous  avons  donc  définitivement  : 

AN  =3  AB.  cos  a 

Désignant,  en  général,  la  route  AB  par  R  et  la  diffé- 


ROO 

rence  des  latitudes  AN  par  L,  naas    obliendroDS  Fa- 
pression  générale  : 


(«) 


R.    cos  OL 


qui  nous  apprend  que  le  ckemin  fait  en  latitude  ai 
égal  à  la  longueur  de  la  route,  multipliée  par  le  eo» 
nus  de  l'angle  du  rumb  de  vent. 

Ainsi,  après  avoir  calculé,  par  cette  ^expreaaioa,  h 
grandeur  de  L,  il  ne  faudra  plus  que  la  réduire  ea  dt 
grés,  à  raison  d'un  mille  par  minute,  pour  avoir,  ei 
degrés,  la  différence  des  latitudes  de  départ  et  d'ani-  ' 
vée.  Nous  donnerons,  plus  loin  des  exemples  de  ce . 
procédé. 

5.  Pour  obtenir  maintenant  le  chemin  fait  en  hogh 
tude  et  pour  lequel  nous  prendrons  l'arc  EQ  de  l'équi- 
teur,  afin  de  pouvoir  réduire  iipmédiateiDaat  bu  loi- 
gueur  en  degrés  ,  considérons  en  particulier  le  pett 
triangle  A^.  Ce  triangle  nous  donne  : 

bm  =B  Am.  tang  a 

Mais  bm,  arc  d'un  parallèle  dont  la  latitude  est  mQ, 
et  qui  est  semblable  à  l'arc  a^}  de  l'équateur,  est  égil 
à  OjQ*  cos  mQ,  d'après  la' formule  (1)  ;  donc  : 

«Q.  Cos  mQ  ts  *Am.  taag  a. 

et,  par  suite, 

km,  Ufif^  a 

Or,  Am.  séc  mQ  est  la  différence  des  latitudes  cron- 
santes  correspondante  à  la  différence  des  latitodei 
vraies  Am  (,Voy.  Carte);  ainsi,  désignant  par  A,  a'. 
^'^  6l  les  différences  en  latitudes  croissantes  Am.  séemQ, 
bn.  sécnx,  ao.  séaox'  &,&,  la  suite  des  petits  trian- 
gles A^m^  bcn,  cdo^  &&,  nous  donnera  : 

«Q  =  a.    tang  a 
«V^  =  A'',  uag  ft 


&==& 


d'où 


xQ-^xx  +x^x^f  -*-  &  =a  (A  •*-  A^  H-  A'^  H-  di)  tanga 

ou,  simplement. 


(5) 


.H=^I).  tanga. 


en  désignant  par  H  la  somme  EQ  de  xQ,  xa^t  ^'  ^* 
et  par  D  la  différence  des  latitudes  croissantes  qoi  cor- 
respond à  la  différence  AN  des  latitudes  vraies.  C'est* 
à-dire  que  le  chemin  fait  en  longitude  est  égal  à  la  dif' 
férence  des  latitudes  croissantes  de  départ  et  d*amvte 
multipliée  par  la  tangente  de  l'angle  de  rumb  de  vent. 
Si  les  latitudes  de  départ  et  d'arrivée  étaient  de  déao- 
minations  différentes,  c'est-à-dire  l'une  Nord  et  Vtntre 
Sud,  il  est  visible  qu'il  faudrait  prendre  la  somme  et 
non  la  différence  des  latrtudes  croissantes. 


Pour  se  serTir  de  cette  dernière  formole»  il  faut  pren- 
dre dans  la  Table  det  tatiîudei  croissantes,  donnée  ao 
mol  Carte,  les  latîlades  croissantes  correspondantes 
aux  latitudes  Traies  de  départ  et  d'arrîTée. 

6.  ExKMPLB  h— Etant  parti  de  SS^"  15'  de  latitude 
Nord  et  de  29^  de  longitude  occidentale,  on  a  fait  642 
milles  dans  le  S.-O.  \  S.  5^45'  S.;  on  demande  la  fati- 
tude  et  la  longitude  du  point  d'arrivée, 

la'angle  da  ramb  de  vent  compté  depuis  le  Sud  est 
de  28o  {Foy.  Compas)  ;  voici  d'abord  le  calcul  de  la  la- 
titude d'arrivée,  d'après  la  formule  (2). 

JLoagaear  de  la  route,  641  milles leg.  8.80753S0 

Angle  da  rwnb de  Tent,  SS* log  cot.  9.9459349 

Somme  on  chemin  en  latitade log.  S. 7534599 

d*où 

Chemin  en  latitude,  =:  566,9  miUea  =9«  W  54^'. 

Ce  chemin  étant  fait  du  côté  du  Sud,  tandis  que  l« 
latitude  de  départ  est  Nord,  nous  avons  : 

Latitude  de  départ 38*  45'  N. 

Différence  en  latitude 9   96  54'^  ven  le  S. 

Utitnde  d'arriTée S8*  4S<  6'^  N. 

Yoici,  maintenant,  le  calcul  de  la  longitude  du  point 
d'arrivée. 

Latitude  de  départ,  38<*  15*. .  . , . .  latitude  croissante. .  1481' 
Latitude  d'arrivée,  IS*"  48'  6". .  • .  latitude  croissante. .  1806 

Différence  des  latitudes  croissantes 681' 

nous  avons,  d'après  la  formule  (3)  : 

Log  681»3l.833l4'71 
Log.  tàttg  98»  tsa  9.7156744 

Log  (chemin  en  longitude)  s  1.5588215 

d'où. 

Chemin  su  tongiiuie,  sa  ^r,  1  »  6«  2'  1**. 

Ainsi  : 

Longitude  de  départ 29«  a  O''  Ouest 

Chemin  en  longitude 6    11  vers  TOnest 

Somme  ou  longitude  d'arrivée. . . .«  35*  IT  f  Ouest. 

« 
Exemple  II,  —  On  est  parti  de  la  latitude  29«  47'  N. 

et  de  la  longitude  24''  36'  0.,  ou  a  fait  320  lieues  Un 

S.'S.'O.  80  26'  15''  O.;  on  demande  le  point  d*arrivée. 

L'angle  «  du  rumb  de  vent  est  ici  de  30?  56'  15" 

avec  le  Sud. 

LoDgaeur  de  la  route,  810  lieues log.  1.S051500 

ADgie  du  rumb  de  vent,  80«  56^  15" log  cos.  9.9838489 

Chemin  en  latitude,  274,  47 log.  2.4384999 

Réduisant  274,47  lieues  marines  en  degrés,  il  vient« 
chemin  en  /aljiude,  =s  13^  48'  25'^ 
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LaUtttde  de  départ. . .  « .  19*  41'  (/^  N. 
Chemin  vers  le  sud. «..    13   43  15 

Latitude  d'arrivée 16*    3' 35^'  N. 

Latit.  de  départ,  29«  47'. . .  latlt.  croissante..  1873' 

Laiit.  d'arrivée,  IG»  3'  35".  lalit.  croissante.     977' 

Difftrence  des  latitudes  croissantes. 896* 

Log  896^=2.9523081 
Log  lang  (S0«  56'  15'0  =  9.7777000 

Log  (chemin  en  longiturie)  s  2.7300081 

d'où,  chemin  en  longitude^  =  537'  =  S''  57'. 

Longitude  de  départ 24»  36'  Ouest 

Chemin  en  longitude 8   57   vers  TOuest. 

Longitude  d'arrivée 33*  33'  Ouest. 

7.  Les  calculs  précédeos,  dans  le  cas  où  il  n'y  aurait 
aucune  incertitude  dans  l'estime  de  la  longueur  et  de 
Ift  direction  de  la  route,  feraient  connaître  exactenient 
le  point  d'arrivée  ;  mais  ce  point  est  toujours  affecté  des 
erreurs  inévitables  qu'entraîne  Tobservation  du  loch  et 
de  la  boussole,  et  ce  n'est  qu'en  le  comparant  à  celui 
qu'on  obtient  par  les  observations  astronomiques  qu'il 
est  possible  de  le  rectifier.  Avant  d'entrer  dans  les  dé- 
tails de  cette  rectification,  nous  devons  indiquer  quel- 
ques autres  procédés  employés  par  les  marins  pour  dé- 
terminer leur  point  avec  moins  de  calculs.  Le  plus 
simple  consiste  dans  une  construction  graphique,  pour 
laquelle  il  ne  faut  quHine  règle  et  un  compas,  et  qu'on 
peut  même  effectuer  sans  ces  instrumens  au  moyen  du 
quartier  de  réduction. 

En  effet,  après  avoir  construit  une  échelle  MN  de 
parties  égales  (pL  XVI,  fig.  4),  menons  une  droite  AB 
et  foninoDS  en  A  un  angle  RAB  égal  à  l'angle  «  du 
rumb  de  vent;  puis,  après  avoir  pris  sur  l'échelle  MN 
un  nombre  de  parties  égal  au  nombre  des  lieues  ou  des 
milles  de  la  route,  portons  cette  grandeur  de  A  en  B, 
et  du  point  R  abaissons  la  perpendiculaire  RB  sm*  AB, 
le  triangle  rectangle  ARB  nous  donnera  : 

ABsbAR.  Cos  a 

d'où,  comparant  avec  la  formule  (2),  nous  voyons  que, 
-puisque  AR  est  la  route,  AB  est  le  chemin  fait  en  lati- 
tude ;  mesurant  donc  ce  chemin,  au  moyen  de  Téchelle 
MN,  nous  connaîtrons  le  nombre  de  lieues  ou  de  milles 
^ui  le  composent,  et,  réduisant  ce  nombre  en  degrés, 
nous  aurons  la  différence  des  latitudes  de  départ  et 
d'arrivée. 

Ceci  fait,  prolongeons  AB  d'une  quantité  BC,  telle  que 
AC  soit  égal  A  la  différence  des  latitudes  croissantes 
qui  correspond  à  la  différence  des  latitudes  vraies  AB, 
et  du  point  C  élevons  la  perpendiculaire  CD,  dont  la 
longueur  limitée  en  D  par  le  prolongement  de  i'hypothé- 
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nuse  AR,  sera  le  ehentn  taxtem  ImgiUrie»  puisque  le 
triangle  rectangle  ACD  donne 

CDaBÂC.  TâBg«. 

Si  l'échelle  MN  est  dmsée^  en  milles»  la  grandeur  de 
CD  exprimera  immédiatement  le  nombre  des  minutes 
du  chemin  en  longitude  ;  mais  si  cette  échelle  est  divi- 
sée  en  lieues,  il  faudra  réduire  la  grandeur  de  CD  en 
minutes,  à  raison  de  3'  par  parties  égales  qui  repré- 
sentent des  lieues. 

Le  Quartier  de  réduction  dispense  de  ces  constructions  : 
â  l'aide  du  fil  attadpé  à  soo  centre^  et  fu*oo  (eipd  4q 
manière  à  lui  faire  former,  avec  un  de  ses  côtés,  un 
angle  déterminé,  on  peut  décrire  tous  les  triangles  rec- 
tangles possibles  et  Iroiiyer  immédiatement  la  grandeur 
des  côtés  par  les  divisions  que  deonent  les  fMlrallèles. 
L'usage  de  cet  instrument  ne  présentant  aucune  diffi- 
culté, nous  ne  croyons  pss  utile  d'entrer  dans  déplus 
amples  explications;  nous  fproDS  seuleipent  observer 
que  les  résultats  des  opérations  sont  tonjouis  moins 
exacts  que  ceux  que  donne  le  calcul,  et  que  ce  n'est 
que  dans  Jes  réductions  de  plusieurs  petite  routes  .ep 
une  seule  que  le  quartier  de  réduction  peut  être  em- 
ployé de  la  manière  là  plus  avantageuse» 

8.  Les  marins  se  servent  epcore  d*UQ  procédé  de 
calciil  où,  au  lieu  de  ^  consi4ératioii  des  latitudes 
croissantes»  il^  font  entrer  .celle  du  parallèle  moyen 
entre  le  parallèle  de  départ  et  celui  d'arriyéte.  Ce  prio- 
c^dé,  qui  entraîne  tpui  autant  d  opératiosis  que  celui  d^ 
paragraphes  4  et  6,  étant  beaucoup  moins  exact,  m>us 
n'en  parlerons  point  ici. 

9.  Reprenons  les  formates  2  et  3  et  exaeuAons  tous 
les  problèmes,  dont  elles  peuveit  donner  lasoliRion. 
Ces  problèmeis  sont  au  nombre  de  cinq«  doinl  .voici  1^ 
énoncés: 

PaoBLÈMB  I.  — Etant  connui  le  jkoùu  de  déport,  l^ 
longueur  de  la  rouie  et  l'air  de  vent  qu'a  comru  le  veis^ 
ieau^  trouver  le  point  d'arrivée. 

Les  deux  exemples  donnés  ci-dessus  prépanifpnt  ||i 
solution  de  ce  problème. 

Problème  IL  —  Étant  eonnuee  le$  poêitions  des 
jmnu  de  départ  et  d'arrivée,  an  demmde  èa  distmmee 
qu'il  y  a  de  l'un  à  l'oMtrs  et  l'ait  de  veni  ^^CU  fmtt  mi- 
vre  peur  aller  de  l'un  à  i'emtre. 

PAonLÈME  III.  —  Cofmatssofit  le  poimi  4e  éiparî,  êe 
rmmb  4e  vent  et  la  laiiiude  d'arrivée,  êrowfer  la  bm^ 
gueur  du  chemin  qu'a  fait  le  vaieitau  et  tm  Umgiimée 
de  l'arrivée. 

PaoBLÈHB  IV.  —  ÉtatU  donnéeê^  la  potidon  du  point 
de  départ,  la  Uuitmde  d'arrivée  et  U  bmgueur  de  la 
route,  on  demande  l'air  de  vent  qu'on  a  miivi  et  tm 
longiiude  du  point  de  l'arrivée. 

Paowiuui  V.  -^Connaiaant  la  position  du  point  de 
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éiptu^,  id  tM§ilude  du  point  d^arrimie  et  l'air  desù 
que  le  vai$$oau  a  eouru^  trouver  ia  ùmgueur  it  i 
route  et  la  latitude  du  point  d'arrivée. 

Nous  allons  doBoer  on  exemple  pour  chncan  deifs 
ire  derniers  problèmes. 

lOu  ExBMPLB  nu  PiOBLÈMB  II. — Tirouverlat^m 
qu'il  y  a  £un  point,  dont  la  latitude  est  29^  AV  Se 
la  longitude  24«  36'  0.,  à  un  autre  point  dont  la  k 
titude  est  iff"  V  35''  ^.  et  la  longitude  33»  33'  0 
Trouver  de  mime  l'air  de  vent  que  doit  suivre  uMpm 
seau^  pour  que^  favorisé  par  le  vent,  il  aille  direot 
ment  du  premier  de  ces  deux  points  au  eecond. 

La  formule  (3)  notas  donne  d'abord,  pour  lavileor 
de  l'angle  a  du  rumb  de  vent,  rexpreeelon 

H 

dans  kqueUe  H  est  la  différence  des  longitades  de  dé- 
part et  d'arrivée,  et  p  la  différence  des  latituds 
croissantes  correspondantes  aux  latitudes  Traies,  km 

Latitude  de  àéffiH,  SS^  ht  O^'N..  .Utiuida  croÎMaaie. .  iVi 
Utîtade  dVurirée,  IS     $  B5  OI...|aAiiu<in  croimM..   977 

Différence  des  hlkadei  «roiaiantet  »  oa  ]> 9S€ 


LaagiUMisds  départ 
LoDgitade  d'arrivëe. 


•  •  *  • 


33    33    O. 


DiffîNnos,  «n  fl 3*  57'  » 537' 

LogS3T'«»9.73e006« 
LQi89^^2.95t308l 

Diflérence  on  log.  Ung  a  =^  9 .  7777000 

«s30>56'15". 

ConnaisMtl  i*  et  b  dUTérêpice  13*"  43'  25"  des  lati' 
tnde  vraies»  la  formule  (2)  nous  fera  conosîtrs  /s  /oo- 
gueur  R  de  la  route;  car  elle  fournit  Vot^tessm 


I  — 


Cm 


m\fi 


dont  voici  le  calcul,  en  (diservant  qoe  L  =  13^43'2S 
=  823',  4, 

Ufcos  (sr  8SM5'')  «  e.esvAee 
vmwosoik  H^'^  s.eees0)o 


S.  s=:  MA  milles  sac  S26 

Puisque  le  pmnt  d'arrivée  est  au  sud  et  I  rocddest 
de  cèhii  de  ddpart,  l'air  de  vent  que  doit  suivw  fe  "^ 
seau  devra  être  entre  le  Sud  et  l'Ouest  ;  mais  dooi 
atoas  iapuîé  Tengle  de  rumb  de  teat  s;  30*  66^  1^  > 
donc  la  loala  du  Taissean  dena  se  faire  dans  ie  S.*S.-0. 
8d26M5"0. 

1 1 .  EXBMPU  DU  PROBtÂlIB  IIL  —  0»  «'  P^^*  ^^ 

éttituAe  ar47'  H.etdelakmgitudeW»'  ^'^'^ 
de  vent  iuivi  est  U  S.^.-0.  «•  3^  «"  ^'^  ^  ^^  """^ 


i^ 


la  ioméjfuiwr  d»  dUadn  H  la  tomgktmiê  ttmnwie* 

Nom  câlcoloM,  en  premier,  la  loaguMV  do  chemia 
comme  d«M  la  eeenade  partie  de  l'eienple  préeédeat 

Ijatilude  de  départ. .  28»  4r  i (TR. 
Ltatitlide  d'armée...  ïd     3  15  N. 


WÊkmH  M  L.. . . .  13''  47  W  •«.  8IBr^4l«c  S.»iMIOa 
AB|lt  da  mmb  de  veal  (30^  Bft'  15">.  Lo^  cm.  9.935348» 


d'où  R  =  960  milles  =  320  lieoea. 

CooDaiflsant  R  ou  la  longueur  de  la  route^  le  calcul 
de  la  longitude  d'arrivée  «'effectue  comm^  dang  le  pre? 
mier  problème,  exemptes  let  H. 

12.  Exemple  du  problèub  IY.  —  On  est  parti  de 
29°  AT  latitude  Nord  et  de  W  36'  de  longitude  occi- 
dentale. On  a  couru  320  lieues  entre  le  Sud  et  l'Ouest, 
et  on  est  arrivé  par  16°  3'  35''  da  latitude  Word  :  on 
demande  l'air  de  vent  suivi  et  la  longitude  du  point 
d'arrivée. 

Oa  ftiw  de  la  fonmle  (2)  : 
cm  qui  fera  connaître  Tangle  du  mmb  de  vent  : 

Lathadededépirt.  S7*  41'    O''  N. 
Lâtitode  d'arriiée.  16      3  35    N. 


Uiiréreoot  on  L.  IS»  43' SV '  » 81SM.  Ug.  9.9156109 
LoDgaeardeUro«lea=:a3201.  a960,0.  Lof.  9.9899719 

liDgeoia  a.9S3awr 

d'où  «  '-=:.  30»  56'  20^^  Calculant  la  dUTérence  des  Iôn« 
gitudes  par  la  formule  (3),  on  a  : 

Lalitade  de  départ..  99«  47'    O''...  laiilude eroiisante.  1873' 
Latilade  d'arrivée. ..  16     3  35....  latitude croÙMDte.    977 


Différescedei  Utitadea  eroissamei»  oaD 896^ 

Ug  896  —  t.95ii0at 
Log  taag  (30*  66'  90")  »  9.7777938 


d'oAi 


LogHs9.730Q89O 

Chemin  «a  leegiliA  a  937'  «  a» 97'  vcre  rOaeei. 

tongitnde  de  départ. .  s  94    86'  Oaest. 


Longitude  d^àrrivée. . .  c=a  33*  33'  Ooeit. 

13.  ExBMPU  DO.  vHoaLÈifB  V*  -—  0»!  6i(  ;»ariî  dé 
29°  iV  dé  latitude  Nord  et  de  34»  36'  de  longitude 
Oue$tf  et  aprit  avoir  eeuru  avec  U  uens  S^^S.'CK 
8° 26'  iS"  O*,  en  esl  arriva  ;i«r  33»  33'  de  /oiijrtliMte 
Oieif  •  On  éewtande  queUe  a  étilm  Umgiuemr  du  db#* 
mta  et  ia  tottade  d arrivée. 

La  différeaca  ea  longitude  est  33i»  33'  ~  SO''  47'  =s 
8'  57'  =  637',  et  l'angle  du  mmb  de  rent  est  asr  30<> 


563 
5^  W\  ns'âgild'abofd  de  tmaiiav  par  la  feraenle  (3), 


H 


MOg  « 

la  difiéiende  D  des  latitudes  creîssantee 

Lôg  887  8  9.7999748 
LdgMg  (90» 5ri8r)c8 9. 7777000 


Log  D  »  9.9529743.  D  =  896' 


Latibide  de  dlpirt ,  99»  47' htiiade  eroÏManfe. 

Différence  dat  Uiifcidfa  croiiaantes 


1873' 

896 


Latitude 


977' 


Cherchant  dans  la  Table  des  latitudes  eroissantei  la 
latitude  vraie  qui  correspond  à  977%  on  trouve  16°  4' 
pour  la  latitude  d'arrivée.  Connaissant  roaintenant  les 
latitudes  de  départ  et  d'arrivée,  le  calcul  de  la  distance 
s'effectuera  comù>e  dans  le  premier  problème. 

14.  Nous  n'avons  considéré ,  dans  le  premier  pro- 

m  * 

blême,  le  plus  important  et  le  plus  usuel  de  tous,  qu* une 
seule  longueur  de  chemin  (ait  sur  un  même  air  de  vept, 
pendant  un  intervalle  de  temps  quelconque.  Mais  dans 
un  temps,  quelque  petit  qu'il  soit,  l'intensité  et  la  di- 
ration  du  vent  peuvent  varier,  et  il  est  même  rare  que 
cette  circonstance  ne  se  présente  pas  dans  l'intervalle 
d'un  mhii  à  l'autre»  instans  où  l'on  pointe  la  carte  ;  l'of- 
ficier de  quart  doit  être  attentif  à  observer  tous  les 
changemenSi  et  doit  les  faire  noter  d'heure  en  heure  et 
même  plus  souvent»  si  le  cas  l'exige,  sur  un  cahier  des- 
tiné è  cet  usage  et  qu'on  nomme  Cahier  du  loch  ou 
Caxemet.  A  la  fin  du  quart,  l'officier  réduit,  par  le 
calcul  oa  par  le  quartier  de  réduction,  tous  les  nœuds 
ou  milles  courus  sur  divers  airs  de  vent  aux  seuls  nœuds 
courus  dans  la  Nord  ou  dans  le  Sud  et  dans  l'Est  ou  dans 
l'Ouest;  de  là  il  lui  est  aisé  de  trouver  la  route  uni- 
que qui  résulte  de  la  composition  des  routes  partielles 
et  l'air  de  vent  sur  lequel  a  été  faite  cette  roule 
unique.  L'exemple  suivant  va  expliquer  cette  réduction. 
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Sur  une  ardoise  qa'on  appelle  Table  de  loeh,  sont 
tracées  les  lignes  et  les  titres  qu'on  voit  dans  le  tableau 
précédent;  les  chiffres  1,  2,  3,  4  de  la  première  co- 
lonne verticale  indiquent  les  première^  seconde,  troi- 
sième et  quatrième  heures  du  quart  ;  dans  la  seconde 
colonne,  on  écrit  l'air  de  vent  que  Ton  a  suivi  à  chaque 
heure  ;  et  dans  la  troisième»  le  nombre  de  nœuds  que 
Ton  a  couru  dans  l'heure  correspondante;  d'où  Ton  dé* 
duit,  pour  chaque  heure,  le  nombre  de  nœuds  courus 
dans  le  Nord  ou  dans  le  Sud,  et  dans  VEsl  ou  dans 
rOuest,  soit  par  le  calcul,  soit  plus  rapidement  par  le 
moyen  du  quartier  de  réduction.  A  la  fin  du  quart,  on 
fait  l'addition  des  nombres  dé  chaque  colonne  et  on 
prend  la  différence  des  chemins  parcourus  dans  des  di- 
rections opposées*  C'est  ainsi  que>  dans  les  quatre  hea- 
res,  le  vaisseau  d'étant  avancé,  d'une  part,  de  13^  nœuds 
vers  le  Nord  et  de  7^  nœuds  vers  le  Sud,  n'a  fait  réel- 
lement que  6  t;  nœuds  ou  milles  vers  le  Nord.  De  même, 
le  nombre  des  nœuds  courus  dans  l'Est  étant  plus  grand 
que  celui  des  nœuds  courus  dans  l'Ouest,  on  retranche 
ce  dernier  nombre  du  premier  et  l'on  trouve  que  le 
nombre  des  milles  réellement  courus  dans  TEst  pen- 
dant les  A  heures  est  de  13-;.  Formant  donc  sur  le 
quartier  de  réduction  un  triangle  rectangle,  en  pre- 
nant, à  partir  du  centre  sur  la  ligne  Nord  et  Sud,  une 
largeur  égale  367?  espaces,  et,  comptant  sur  la  perpen- 
diculaire élevée  à  son  extrémité  13 1  espaces,  entendant 
le  fil  de  manière  à  lui  faire  former  Thypothéuuse,  on 
trouve  15  ^  nœuds  pour  la  longueur  de  cette  hypothé- 
nuse  ou  chemin  unique,  et  pour  sa  direction  le  E.-N.-E. 
4^  30'  N.  Opérant  de  même  pendant  les  autres  quarts, 
on  aura  tout  autant  de  routes  partielles  que  Ton  ré- 
duira à  une  seule  par  le  même  procédé.  La  nature  de 
notre  ouvrage  nous  interdit  de  plus  grands  détails  et 
nous  terminerons  cet  article,  en  rapportant  les  instruc- 
tions données  par  Bouguer ,  pour  faire  l'estime  des 

routes. 

i 

15.  Le  pilote  destitué  du  secours  des  longitudes  n'a  de 
bien  assuré  que  sa  latitude  lorsqu'il  peut  l'observer.  Le 
rumb  de  vent  indiqué  par  sa  boussole  est  un  moyen  de 
connaître  la  direction  de  sa  route  qui  est  sujette  à  bien 
des  incertitudes,  par  la  petitesse  inséparable  de  la  na- 
ture des  compas  de  route,  par  leur  variation  toujours 
changeante  et  difficile  à  déterminer,  par  les  lans,  c'est- 
à-^ire  par  les  écarts  subits  auquel  un  vaisseau  est  sujet 
par  la  maladresse  ou  l'inattention  des  '  timoniers  qui 
laissent  arriver  le  navire,  par  la  dérive  qui  varie  selon 
la  force  du  vent,  la  position  de  la  voilure  et  la  direction 
de  la  route.  D'un  autre  côté»  la  mesure  du  chemin 
parcouru  qu'on  fait  avec  le  loch  est  nécessairement 
grossière  par  la  petitesse  de  Tintervalle  des  nœuds 
comparée  à  la  longueur  du  chemin,  et  par  l'inexactitude 
dans  le  temps,  inséparable  de  la  nature  des  sabliers 
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qu'on  y  emploie,  et  du  peu  de  dorée  de  l'eKpérîeBCf, 
D'où  il  suit  que  l'estime  des  routes  joumaltôres  d'au  na- 
vire n'est  fondée  que  sur  des  conjectures  faites  à  Vaààt 
d'un  grand  nombre  de  mesures,  toutes  sujettes  à  ds 
erreurs  plus  ou  moins  considérables ,  qui  demandeot 
par  conséquent  une  attention  continuellepouir  rendre  en 
erreurs  les  plus  petites  qu'il  est  possible,  une  Tigilance 
extrême  ponr  les  marquer  et  pour  y  remédier  an  pin 
tôt,  un  discernement  exquis  ou  un  jugement  éclairé  par 
une  théorie  profonde  de  l'art,  et  par  une  longuie  expé- 
rience, pour  apprécier  les  effets  de  celles  qu*on  a  re- 
marquées sans  avoir  pu  les  éviter. 

16.  Il  faut  donc  qu'un  pilote   ait  continaellement 
l'œil  à  toutes  les  circonstances  du  mouvement  do  u« 
vire  ;  qu* il  observe  soigneusement  sa  dérive  ,  qu'A 
tienne  une  note  exacte  de  tous  les  petits  accidens  qa 
arrivent  à  la  barre,  et  qu'il  estime  sur-le-champ  ce  qoe 
chacun  peut  produire  d'erreur  sur  sa  route,  afin  qu  ai 
moment  de  midi,  où  finit  la  journée,  il  soit  en  état  de 
tenir  compte  de  tout  pour  faire  le  calcul  de  son  point 
d'arrivée.  Il  faut  du  moins  que  si  l'observation  de  la 
latitude  faite  à  midi  fait  apercevoir  une  différence  sen- 
sible entre  la  route  qu'on  a  cru  avoir  tenue  et  celle  qm 
répond  i  l'observation  ;  il  faut,  dis-je,  au  moins  que  le 
pilote  soit  en  état  de  décider  de  quel  côté  prindpafe- 
ment  l'erreur  peut  être  arrivée,  si  c'est  la  faole  da 
rumb  ou  celle  de  la  distance. 

17.  Si  la  route  est  fort  voisine  d'être  Nord  et  Sod, 
c'est-à-dire  depuis  le  S.-S.-O.  jusques  au  S.-S.-E.,  01 
depuis  le  N.-N.-O.  jusques  au  N.-N.-E.,  et  s'il  est 
vraisemblable  qu'on  prendra  hauteur  avant  que  de  chan- 
ger de  route,  le  pilote  doit  porter  son  attention  au  rumb 
de  vent  que  suit  le  navire,  préférablement  à  la  mesure 
du  chemin  parcouru  ;  il  pourrait  même  se  dispenser 
totalement  de  jeter  le  loch,  s'il  était  bien  assuré  de  pren- 
dre hauteur,  comme  on  l'est  dans  un  grand  nombre  de 
parages;  parce  que  l'observation  de  la  latitude  tient  lien 
de  la  mesure  du  chemin  beaucoup  plus  sûrement  que  le 
loch,  et  que  l'erreur  qu'on  peut  faire  sur  la  longitude 
dépend  presque  entièrement  de  celle  du  rumb  qu'on  a 
cru  suivre,  et  qui  a  été  indiqué  par  la  boussole  corrigée 
de  la  variation,  ayant  égard  i  la  dérive. 

18.  Mais  quand  les  routea  sont  fort  voisines  de  la  li- 
gne Est  et  Ouest,  e'est-i-dire  quand  elles  sont  depuis 
l'E.-S.-E.  jusqu'à  l'E.-N.-E..  et  depuis  l'O.-N.-O.  jus- 
qu'à ro.*S.-0.,  il  faut,  lorsqu'on  est  moralement  sûr 
d'avoir  hauteur  au  besoin,  faire  tous  ses  efforts  ponr 
avoir  la  mesure  exacte  de  la  roule,  parce  que  l'observa- 
tion  de  la  latitude  servira  à  rectifier  suffisamment  les 
erreurs  du  rumb  qu'on  ^ura  observé,  et  que  toute  la 
précision  de  la  détermination  de  la  longitude  du  point 
d'arrivée  dépend  de  celle  avec  laquelle  la  route  aura 
été  mesurée. 
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1 0  •    Hors  de  ces  deux  cas,  la  moindre  négligence  dans 

la  mesure  do  nimb  ou  dans  celle  de  la  lôngulBur  du 

cViemin  est  de  la  dernière  conséquence,  surtout  dans 

les  longues  traversées.  Mais,  comme  il  est  moralement  ^ 

impossible  d'éviter  tout  ee  qui  peut  nuire  à  la  précision 

de  ces  mesures,  il  faut  tâcher  de  compenser  les  erreurs 

par   les  conjectures  les  plus  probables  sur  leur  effet, 

selon  les  différentes  circonstances. 

20  •  Méthode  pour  faire  l'euime^  lorsque  la  latitude 
ri  a  pu  être  observée.— -Quelques  momens  avaqt  midi, 
soit  qu'il  y  ait  apparence  qu*on  prendra  hauteur,  soit 
qu'il  n'y  en  ait  points  le  pilqte  doit  faire  la  réduction  de 
sa  route  pour  avoir  sa  longitude  et  sa  latitude  estimées 
par  le  moyen  du  rumb  suivi. et  de  la  longueur  du  che- 
min,   comme  dans  le  problème  I. 

21  •  S'il  n'a  remarqué  dans  le  courant  de  la' journée 
aucune  erreur  sensible  dans  le  rumb,  ni  dans  làdistance, 
et  s'il  arrive  qu'il  ne  puisse  prendre  hauteur  à  midi,  il 
doit  s'en  tenir  à  ces  résultats. 

22.  Mais  si  n'ayant  pu  prendre  hauteur^  il  a  remar- 
qué que  de  fréquentes  arrivées,  un  coup  de  vent  qu 
d'autres  accidens  ont  dîl  détourner  le  vaisseau  de  la  di- 
rection de  sa  route,  il  estimera  combien  de  degrés  cette 
erreur  peut  faire  sur  le  rumb,  et  de  quel  côté  est  cette  . 
erreur  ;  il  corrigera  le  rumb  en  conséquence  ;  puis,  avec 
ce  rumb  corrigé  et  avec  la  distance,  il  fera  une  nou- 
velle direction  de  la  route,  pour  avoir  la  longitude  et 
la  latitude  d'arrivé^  qu'il  pourra  appeler  prétumées. 

23.  Sr,  étant  assez  content  du  rumb^  il  a  remarqué 
que  de  IpUes  ventes,  des  rafales^  des  grains  ou  d'autres 
causes  ont  rendu  la  force  du  vent^  et  par  conséquent  la 
vitesse  du  sillage  fort  inégales,  il  estimera  de  même  à 
combien  de  lieues  l'inégalité  dans  la  longueur  de  la  route 
a  pu  s'étendre  et  en  quel  sens  ;  il  corrigera  sa  distance, 
puis  avec  le  rumb  de  vent  il  cherchera  sa  longitude  et 
sa  latitude  d'arrivée,  qui  seront  aussi  présumées. 

24.  Enfin,  selon  les  circonstances,  il  pourra  corriger 
en  même  temps  le  rumb  et  la  distance,  pour  s'en  servir* 
à  trouver  la  longitude  et  la  latitude  présurnées  du  point 
d'arrivée.  Nous  dirons  bientôt  de  quelle  manière  le  pi- 
lote pourra  acquérir  l'habitude  de  rendre  ses  longitudes 
et  latitudes  présumées,  plus  justes  que  ses  longitudes  et 
latitudes  estimées,' c'est-à-dire  trouvées  sans  avoir  fait 
aucune  correction  au  rumb  ni  à  la  distance. 

25.  Si  l'on  est  plusieurs  jours  de  suite  sans  pouvoir 
prendre  hauteur  ni  à  midi,  ni  pendant  la  nuit,  alors  le 
pilote  fera  deux  suites  ou  deux  journaux  de  route,  à 
commencer  du  dernier  jour  où  l'on  aura  observé  la  la- 
titude. La  première  suite  de  routes  contiendra  celles 
qai  auront  été  simplement  estimées  ou  réduites  jour 
par  jour  sans  correction  ;  et  la  seconde  contiendra  la 
saite  des  routes  présumées  ou  réduites  jour  par  jour 
après  des  corrections  ;  bien  entendu  que  s'il  se  trouve 
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quelque  jour  où  Ton  n'ait  pas  eu  de  raisons  de  faire  de* 
corrections,  on  emploiera  dans  cette  seconde  suite  la 
route  estimée  pour  ce  jour-li.  On  continuera  ces  deux 
suites  jusqu'à  ce  qu'on  ait  fait  une  bonne  observation  de 
latitude..  Alors  on  pourra  corriger  le  dernier  point  d'ar- 
rivée, comme  on  ledira  dans  l'article  suivant. 

26.  Si,  dans  l'intervalle  des  temps  où  Ton  n'a  pu 
prendre  hauteur  depuis  plusieurs  jours,  il  faut  nécessai- 
rement prendre  un  parti  pour  suivre  une  certaine  route, 
il  faudra  se  déterminer  pour  celui  qui  sera  indiqué  par 
la  suite  des  routes  estimées,  en  se  défiant  des  accidens 
qui  pourraient  arriver  en  conséquence  des  routes  pré- 
sumées. 

27.  Par  exemple,  ayant  fait  route  depuis  douze  jours 
sans  avoir  pu  observer  la  latitude,  on  est  parvenu  par 
ses  routes  estimées  à  la  hauteur  d'un  cap  qu'il  faut  re- 
connaître,  ou  d'une  île,  d'un  port,  etc.«  qu'il  faut  abor- 
der en*  courant  sur  son  parallèle,  tandis  que  par  la  suite 
des  routes  présumées^  00  est  50  minutes  plus  Sud  que 
ce  parallèle.  Alors  la  prudence  exige  qu'on  suive  le  pa- 
rallèle indiqué  par  la  suite  des  routes  estimées,  parce 
qu'on  n'a  rien' à  se  reprocher  lorsque  dans  les  cas  dou- 
teux on  a  suivi  à  la  rigueur  lés  règles  de  l'art  ^  mais  en 
inème  temps  la  prudence  exige  aussi  qu'on  ralentisse 
sa  marche  pour  tAcher  d'avoir  une  t>bservation  de  lati- 
tude, soit  de  jour,  soit  de  nuit ,  avant  que  de  parvenir 
par  les  routes  estimées  à  la  longitude  du  lieu  qu'il  faut 
reconnaître.  C'est  encore  un  bon  parti  que  de  faire  des 
bordées  alongées  entrele  parallèle  estimé  et  le  parallèle 
présumé,  surtout  lorsque  la  terre  est  haute,  parce 
qu'alors  on  ne  peut  guère  manquer  de  la  découvrir  assex 
à  temps,  pour  ne  pas  tomber  sous  le  vent  du  point  que 
l'on  veut  aborder. 

28/  Méthode  pour  faire  t estime  et  la  corriger,  lors- 
que la  latitude  a  été  observée.  ~^Si  le  pilote  a  fait  son 
point  avant  midi,  comme  il  a  été  dit  dans  l'article  pré- 
cédent, alors  aussitôt  que  la  latitude  aura  été  observée, 
il  verra  si  elle  s'accorde  avec  la  latitude  estimée  ou  avec 
la  latitude  présumée.  Si  les  conjectures  du  pilote  sur 
les  accidens  arrivés  dans  l'intervalle  des  deux  latitudes 
observées  ont  été  justes,  sa  latitude  présumée  doit  s'ac- 
corder mieux  avec  la  latitude  observée ,  que  celle-ci 
avec  la  latitude  estimée  ;  si  le  contraire  arrive,  il  doit 
examiner  attentivement  ce  qui  a  pu  le  tromper  dans  ses 
corrections,  afin  de  se  rectifier  pour  la  suite,  et  de  con- 
tracter par  li  une  habitude  d'en  faire  de  plus  sûres. 
Cette  pratique  est  de  la  dernière  importance ,  quoi- 
qu'elle n'ait  été  encore  mise  en  usage  jusqu'ici  par  per- 
sonne, que  je  sache  :  mais  comme  elle  ne  complique 
point  les  opérations  du  pilotage,  il  y  a  lieu  de  croire  que 
les  jeunes  pilotes  pourront  l'adopter. 

29.  Lorsque  dans  le  cours  d'une  route,  comprise  en- 
tre deux  observations  de  latitude,  on  n'a  rien  remarqué 
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qui  puisse  fairo  soupçonner  quelque  erreur  sensible 
dans  le  rumb,  ni  dans  la  longueur  de  la  route,  on  peut 
prendre  pour  maxime  générale  que  si  la  latitude  ob- 
servie  ne  diffère  pas  de  la  latitude  estimée  de  plus  de 
3  minutes  sur  une  route  de  20  lieues,  ou  de  4  sur  une 
route  de  40  lieues^  ou  de  5  sur  une  route  de  60  lieues^ 
et  ainsi  de  suite  en  augmentant  d^une  minute  pour  chor 
que  vingtaine  de  lieues,  la  longitude  estimée  du  point 
d'arrivée,  trouvée  par  la  réduction  ordinaire,  est  cen- 
sée bonne^  et  ion  peut  se  dispenser  d'y  faire  aucune 
correction.  De  sorte  jqu'alors  oo  peut  s  en  tenir  à  cette 
longitude  estimée,  aurumb  suivi,  et  à  la  longueur  de  la 
route,  sans  prétendre  les  faire  cadrer  plus  parfaite- 
ment. 

30.  La  raison  de  cette  maxin^e  est  1o  quav^c  les 
meilleurs  instrumens  et  avec  toute  Fadresse  possible, 
on  peut  à  peine  répondre  d'avoir  observé  sa  latitude 
avec  upe  précision  plus  grande  qu'à  2  minutes.près  : 
et  que  quand  même  l'incertitude  de  l'observation  ne 
passerait  pas  une  minute,  il  faudrait  toujours  se  défier 
de  2  minutes  d'erreur  dans  la  différence  des  deux  lati- 
tudes observées,  puisque  cette  erreur  d'une  minute  a  pu 
être  commise  daps  l'une  par  excès,  et  d^ns  l'autre  par 
défaut. 

•  "  • 

31.  2o  Une  minute  étant  la  soixantième  partie  de 
20  lieues,  une  pareille  erreur  causée,  soit  par  le  rumb, 
soit  par  la  distance,  soit  par  tous  les  deux  à  la  fois,  doit 
passer  pour  insensible  ;  et  il  n'est  pas  par  conséquent 
nécessaire  de  la  vouloir  faire  disparaître  par  des  correc- 
tions qui  sont  toujours  hasardées,  surtout  lorsqu'on  n'a 
aucune  raison  de  l'attribuer  à  une  circonstance  de  la 
route  plutôt  qu'à  une  autre. 

32.  Dans  des  routes  peu  considérables,  comme  dans 
les  traversées  de  300  ou  400  lieues,  et  dans  les  routes 
fort  voisines  de  la  ligne  Est  et  Ouest,  c'est-à-dire  dans 
les  routes  qui  sont  entre  TE.  S.-E.  et  TE.  N.-E.,  ou 
bien  entre  l'O.  S.-O.  et  TO.  N.-O.,  on  peut  étendre  les 
liinites  de  cette  maxime  à  3  minutes  pour  10  lieues,  4 
pour  20,  5  pour  30,  etc.,  parce  que  Terreur  qui  en  peut 
résulter  dans  la  longitude  n'étant  que  d'environ  3^^,  elle 
ne  peut  devenir  dangereuse  dans  une  courte  traversée. 
Dans  le  cas  de  la  route  voisine  de  la  ligne  Est  est  Ouest, 
les  moindres  corrections  qu'on  fait  à  la  longueur  de  la 
route  deviennent  si  considérables  à  l'égard  de  la  longi- 
tude,  comme  on  te  verra  dans  le  second  exemple  sui- 
vant (43),  qu'elles  peuvent  jeter  dans  des  erreurs  plus 
grandes  que  celles  qu'on  prétendrait  corriger  en  sui- 
vant à  la  rigueur  les  règles  (}ue  nous  allons  donner  pour 
faire  l'estime  d'après  la  latitude  observée. 

33.  On  peut  appliquer  cette  même  maxime,  et  tout 
ce  que  nous  avons  dit  à  son  sujet,  an  cas  où  la  latitude 
présumée  s'accordant  beaucoup  mieux  avec  la  latitude 
observée  que  celle-ci  avec  la  latitude  estin^ée»  la  diffé- 


rence  entre  la  latitude  présuinée  et  la  latitode  obseni 
tomberait  dans  les  limites  qu^  nous  avon»  dîtes.  Ain 
rejetant  la  longitude  estimée,  on  poorraii  prendre  p« 
point  d'arrivée  \fk  longitude  présumée  avec  la  latiWi 
observée,  ^ns  qu'il  fût  Décesaaîre  de  faire  aocuoec» 
recUoo^  soit  au  rumb,  sait  à  la  diafeaoee,  qui  auroatiaii 
à  trouver  la  longitude  présumée.  < 

34.  Mais  si,  après  avoir  observé  la  haoleur  dnpôl^ 
on  trouve  entre  la  latitade  observée  et  la  latitude,  §à 
estimée,  soit  présumée  {eàr  il  /au€  ioujour$  ùdo^ 
celle  des  deux  qfui  s* accorde,  le  mieux  avec  la  laàlMk 
observée^  et  rejeter  tauire)^  une  diffèreace  pins  j^rudr 
que  de  2  arinutet ,  plus  autant  de  iniDiitea  •  qu'il  y  1  di 
vingtaines  de  lieues  dans  la  iongoear  de  U  Fûutêeoa^ 
têe  depuis  la  dernière  latrtade  observée  précédeomial, 
alors  il  faut  corriger  le  rumb  et  la  dislanee,  avant  (p 
de  chercher  la  longitude  du  point  d'arriTée.  Esvoiiàli 
méthode  généirale. 

35.  Si  l'on  n*a  pas  de  raison  de  toupçonnerquel'eh 
reur  vienne  plutôt  dn  rumb  que  de  la  distmce,  an  pm- 
tttg^r»  la  différence  entre  la  latitude  ot$ervée  eilikh 
titude  estimée  eu  présuvkie  (aeloit  qu'on  aDraadopié 
rudoxM»  l'astre)  enàenû^partUM^  teUe$  que  l'wu,  ifu'n 
assignera  ^pmtr  corriger  lerumhy  aotl  an  peu  plus  pe^  j 
titeque  i autre  partie^  qu'en  destinera  à  la  carreetm 
de  la  distance,  parce  qu'en  général  les  direction  def 
routes  marquées  pat  labonssols,  ayantégafdà  lavaii- 
tion  et  à  là  dérive,  sont  plus  sûres  que  les  kmpeat 
des  routes  déterminées  par  le  loch.  Si  Von  a  qnei^ 
présomptions  d'erreurs  commisee  eur  le  rumà  pM 
que  sur  ladiietance,  la  partie  de  la  dàfférencê  quoa  fl« 
signera  pour  k  rumb  sera  plus  0»  siomu  forte,  ^eks 
le  êens  pii  ces  erreurs  auront  eentHbuéàaugmeMtem 
à  diminuer  ce  rumb  :  et  si  L'on  a  lieu  de  eoupçeeeer  la 
(Ustanee  plutôt  que  le  rumb^  on  nj^ettra  presgne  tœie 
la  différence  sur  le  compte  de  la  distance,  pwt^V^ 
la  rouie  ne  eoitpas  trop  voisine  de  la  ligne  Est  etûif^ 
Agant  donc  partagé  la  diffirenee  en  deux  parties  teiiei 
quon  les  juge  eonvenablee  aux'drce^tancei,  en  ckef 
chera,  par  le  moyen  qu'onva  indigner,  U  rumb  wwj* 
et  la  distance  corrigée,  qui  serviront  eneuke  à  ireuHr 
la  longitude  corrigée  du  point  darrivée,  cesfernl' 
ment  au  problème  i.  Quelques  exemples  éclaireirop 
cette  règle. 

36.  Exemple  I.  — Etant  parti  de  347<'  12'  de 
tude  et  38«  4'  de  Utitude  Word,  on  a  fait  l(H>i«^ 
dans  le  N.-Ë.  i  £.  du  monde,  ayant  eu  égard  ait ^ 
riation  et  à  la  dérive.  On  n'a  pas  remar^sé  d  iw^P*' 
rites  sensibles  dans  cette  route.  Os  demande  le  ptf 
d'arrivée. 

37 .  Par  la  réduction  ordinaire,  je  tresve  2«  4«'  i  ^ 
route  Nord  et  Sud  réduite  eu  degrés  de  latiiid««  ce  4^ 
diffère  de  16'  ■§>  avec  là  différence  des  MilnàesoW^ 
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vées.  Je  partage  celte  efreor  ea  deox;  j'en  attribue  6' 
ponr  le  nimb  et  10'  -}-  pour  la  distance. 

38.  Je  cherche  d'abord  le  rooib  corrigé  par  le  quar- 
tier de  réduction.  Je  le  trouve  dans  cet  exemple  de 
67o  4S',  e'eat-à-dire  à  tréi  peu  prés  N.-E.  i  E.  i""  i  E. 
30.  Je  cherche  ensuite  la  distance  corrigée- par  cette 
règle  de  proportion  :  la  différence  det  latitudes  obser- 
ifées,  plû»  ott  moim  le$  mînutei  d^ erreur  atîriimées  à  la 
diafonre»  selon  que  la  latitude  oêserviéest  p(us  grande 
ou  pins  petite  que  Veitsmèe^  est  à  la  différence  des  ta- 
titudeê  observées,  comme  la  fl&stanee  parcourue,  selon 
la  table  de  lùck,  est  à  la  distance  corrigée.  Dans  cet 
exemple,  j'ai  15(K  plus  1(K  iou  160'  i,  sont  à  150^ 
comme  100  lieues  sont  à  M  -i-Keues. 

40.  Par  ces  deux  opérations,  j'ai  le  rnmb  corrigé 
D.-E.  i  E.  1**  E.  et  la  distance  corrigée  93  4-  lieues,  ce 
qui  me  donne  352*  19'  de  longitude  corrigée.  Ainsi  le 
point  d'arritée  est  par.352<>  19'  de  longitude ,  et  par 
40»  34' de  latitude.  • 

41.  ExKMPLE  II.— Étant  parti  de  347''  IS'  de  longi- 
tude et  de  0^  12'  de  latitude  aostrale,  on  a  couru  â 
ro.  i  N.-O.  84  lieues,  après  quoi  on  a  obsenré  la  hau- 
teur du  pdie  Qf^  ft8'  boréale.  Mais  on  a  remarqué  dans 
la  roule  que  le  navire  a  fait  des  lans  frèquens  vers  le 
Nord.  On  demande  le  point  d'arritée. 

42.  Avec  ce  rumb  (qu'on  suppose  ici  corrigé  de  la 
variation  et  de  la  dérive)  et  avec  cette  distance,  on 
trouve  d'abord  0^49^  de  chemin  en  latitude,  ce  qui 
donnerait  la  latitude  estimée  du  point  d'arrivée  O""  37' 
boréale,  qui  diffère  de  2V  de  la  latitude  observée.  Mais  à 
cause  des  lans'fréquens  dans  le  Nord,  on  a  augmenté 
le  rumb  de  ^  degrés  vers  le  Nord»  et  on  a  trouvé  qu*en 
employant  le  rumb  O.  i  N.-0.  S^  N.,  le  chemin  en  lati- 
tude est  de  l^T,  ce  qui  donne  la  latitude  présumée 
0^  MK  boréale,  qui  ne  diffère  de  Vobservée  que  de^  mi- 
nutes. Or,  selon  ce  qui  a  été  dit  ci-dessus  (32),  on 
pourrait,  sans  faire  d'autre  correction,  chercher  la  lon- 
gitude qui  résulte  du  rnmb  0.  ^  N.-O.  3^  N.  et  de  la 
distance  84  lieues.  Mais  si  on  y  veut  faire  une  nouvelle 
correction ,  comme  dans  l'exemple  précédent,  des  8 
minutes  d'erreur,  on  en  devrait  attribuer  3  pour  le 
rtimb  et  6  pour  la  distance.  On  trouverait  donc,  comme 
d-dessus,  un  nouveau  rumb  oorrigé  0.  i  M.-O.  3*  f  N. 
et90i  lieues  ponr  la  distance  corrigée.  On  aurait  eu- 
snite  la  différence  des  longitudes  À^  2T^  et  par  consé- 
quent le  point  d'arrivée  par  342<»  ô6<  de  longitude  et 
0^  58'  de  latitude  boréale. 

43.  On  voit,  dans  cet  exemple,  que  5  minutes  ou  une 
lieue  ^  d'erreur  attribuée  à  la  distance,  y  font  faire  une 
correction  de  6  lieues  -|.;  et,  A  proportion,  la  correction 
eût  été  bien  plus  grande,  si  on  avait  employé  dans  ce 
caleut  la  latitude  estimée  au  lieu  de  la  latitude  présu- 
mée: ce  qui  prouve,  ce  que  nous  avons  avancé  plus  haut 
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(18),  que  dans  les  routes  voisîaea  de  la  ligne  Est  e^ 
Ouest,  on  ne  peut  être  trop  attentif  à  la  mesure  de  la 
distance,  afin  de  pouvoir  rejeter  avec  confiance  sur  le 
ruDsb  la  plus  grande  partie  de  Terreur  qui  sert  à  faire 
les  corections. 

44.  On  obtient  avec  beaucoup  plus  d'exactitude  le 
runab  corrigé  en  le  calculant,  à  Taide  des  tables  loga- 
rttfafiûques,  par  ht  formule 


Cosas» 


1>.  cos  a* 


U.  ±ze 


dans  laquelle 

D  désigne  la  différence  des  latitudes  observées, 

«'  Fangle  de  rumb  de  vent  observé, 

«  l'angle  de  rumb  corrigé, 

e  l'erreur  attribuée  pour  le  rumb,.  en  prenant  le  si* 
gne  -f-si  la  latitude  observée  excède  la  latitude  estimée 
ou  présumée,  et  le  signe  —  dans  le  cas  contraire. 

'*  Nous  ferons  observer  que,  dans  les  calculs  précédons, 
les  longitudes  sont  comptées  de  0  â  360''  ep  partant  di| 
premier  méridien.  Aujourd'hui  on  ne  les  compte  plus 
que  de  O^'  à  180*  â  la  droite  et  à  la  gauche  du  premier 
méridien,  parce  qu'on  les  distingue  en  orten(a/es  et  en 
occidentales,  (Voy.  Lonoitude.) 

4{ir.  De  l'ordre  que  les  pilotes  doivent  mettre  dans 
la  réduction  de  leurs  routes. — Les  observations  de  la 
latitude  que  l'on  fait  en  mersont  indépendantes  les  unea 
des  autres;  mais  il  n'en  n'est  pas  de  même  à  Tégard  de  la 
longitude,  puisque  le  plus  souvent,  à  défaut  des  procédés 
directs,  toujours  laborieux,  on  ne  réussit  à  la  trouve^ 
que  par  la  réduction  des  routes;  on  ne  saurait  donc  être 
trop  attentif  à  n'en  pas  perdre  le  fil.  Les  pilotes  se  parta- 
gent en  deux  troupes  pour  faire  le  quarts  de  même  que 
tout  l'équipage,  et  chaque  troupe  veille  alternativement. 
On  écrit  avec  delà  craie,  sur  une  espèce  de  tableau  qu'on 
nomme  Table  de  loch,  le  nombre  de  noeuds  qu'on  fait, 
le  rupib  qu'on  suit,  la  force  et  la  direction  du  veqt  et  les 
autres  ci^con^tances  essentielles.  C'est  à  cette  table  que 
les  pilotes,  qui  se  reposaient,  ont  recours,  lorsqu'il^ 
viennent  se  chargera  leur  tour  du  soin  d'observer  toute» 
les  circonstances  de  la  navigation.  On  réduit  toutes  les 
routes  chaque  jour,  ordinairement  d'un  midi  i  l'autre, 
et  le  pilote  en  fait  entrer  au  moins  le  résultat  dans  sa 
relation  journalière. 

La  forme  du  journal  est  indifférente  à  bien  des 
égards,  mais  on  trouvera  un  avantage  considérable  â  le 
distribuer  par  colonnes  :  on  s'épargnera  beaucoup  d'écri- 
ture, et  on  aura  la  commodité  dans  un  autre  temps  de 
retrouver  beaucoup  plus  aisément,  et  d'un  simple 
coup  d'œil,  les  choses  qu'on  voudra  y  chercher.  La 
table  suivante  peut  servir  de  modèle  :  nous  allons  en 
parcourir  les  différons  titres,  à  cause  de  la  double  uti- 
lité qui  peut  en  résulter. 
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46.  On  spécifie,  à  la  t6te  du  joarnal,  toutes  les  cir- 
conaUpces  qui  caractérisent  le  navire  dans  lequel  on 
est  :  comme  sa  grandeur,  le  nombre  de  pieds  qu'il  en- 
fonce dans  l'eau  par  l'avant  et  par  l'arriére  ;  et  on  indi- 
que aussi  la  destination  du  voyage,  autant  qu'on  le  peut. 
Si  l'on  ne  donne  que  12  colonnes  aux  tables,  on  aura  au 
moins  le  soin  de  laisser  à  côté  un  assez  grand  espace 
pour  pouvoir  y  marquer  une  infinité  de  différentes  par- 
ticularités dont  il  est  à  propos  de  conserver  la  note. 
Nous  nous  supposons  actuellement  en  pleine  mer.  La 
première  colonne  de  notre  table  indique  le  quantième 
du  mois  ;  nous  marquons  dans  la  seconde  les  qualités 


non 

du  vent;  on  voit,  par  example»  Tîs-à-vis  du  mercredîi 
que  le  vent  a  été  N.-E.j  assez  fort  ;  et  de  la  maaiért 
dont  nous  comptons  les  jours,  il  faut  que  ce  veut  ai 
régné  depuis  le  midi  du  mardi  3,  jusqu'au  midi  dujsv 
suivant.  Ainsi,  lorsqu'il  se  fait  quelquelquechangemeÉ, 
nous  le  mettons  sous  un  jour  ou  soua  l'autre,  seloaqi'i 
arrive  avant  ou  après  midi. 

47.  La  troisième  colonne  spécifie  le  nonibre  desTA- 
les  qui  sont  déployées  et  la  manjôre  dont  elles  mé 
orientées.  Lorsqu'elles  sont  disposées  obliquement  par 
rapport  à  la  quille  ou  .à  la  longueur  du  navire,  uodi 
leurs  angles  d'en  bas  est  plus  avancé  vers  la  proue  ti 
l'autre  plus  porté  vers  la  poupe..  L'endroit  du  navire oi 
se  termine  vers  l'avant  la  grande  voile^  lorsqu  eiJeot 
disposée  le  plus  obliquement,  se  nomme  Vamure,  eta 
spécifie  si  la  voile  est  amuréc  du  côté  droi t  on  du  côlé 
gaucbe.  Le  cété  droit  du  navire,  répond  à  la  droite  di 
pilote,  qui  regarde  vers  Tavant. 

48.  La  quatrième  et  la  cinquième  colonnea  mstrqneA 
le  chemin  et  le  rumb  estimés  et  réduits.  On  fait  pres- 
que chaque  jour,  d'un  midi  à  Taulre,  plusieurs  petiltf 
routes;  mais  elles  sont  équivalentes  à  une  seule.  Ooa 

r 

donc  marqué  47  \  lieues  à  l'O.  6®  iV.,   yis-â-vis  <2i 
mercredi  4,  parce  que  toutes  les  petites  routes  qu'on  ne 
rapporte  pas  en  détail,  mais  qu'on  a  faites  depuis  ie 
mardi  3  à  midi  jusqu'au  4  à  midi,  sont  équivaleotfji 
une  seule  toute  de  47  ^  lieues  courues  sur  l'O.G^iV. 
Nous  pouvons  nous  dispenser  de  répéter  •que  la  guaotilé 
du  cbémin  de  chaque  route  partioulière  a  été  mesurée 
avec  le  Iqch,  et  que  le  rumb  de  vent,  que  nous  regar- 
dons comme-estime,  a  cependant  déjà  été  corrigé  de 
l'erreur  de  la  dérive  et  de  celle  que  produit  la  variatioa 
de  la  boussole.  Nous  le  nommons  estimé,  malgré  toutes 
ces  cor^-ections ,  parce  qu'il  peut  encore  se  trouTer  sujet 
à  de  très  grandes  erreurs,  de  même  que  la  qoiDtiléda 
chemin. 

49.  Les  trois  colonnes  suivantes  ont  rappertâia  na- 
rration de  la  baussole,  dont  la  connaissance  a  senià 
rectifier  les  rumbs  de  v^ent  déjà  marqués.  Ces  trois  oo* 
ionnes  auront  ordinairement  de  grands  vides,  parce 
qu'on  n'observe  pas  en  mer  la  variation  aussi  soufest 
qu'on  le  souhaiterait.  On  se  ressouvient  qu'il  fautobser- 
ver  à  combien  de  distance  le  soleil  se  lève  on  se  coaclif 
de  l'Est  ou  de  l'Ouest  de  la  boussole,  et  qu'on  compu^ 
cette  distance  avec  celle  que  fournit  le  calcul.  L*oneest 
TampUtude  observée  et  l'autre-  Tamplitude  calcaide. 
Les  amplitudes  occases,  marquées  vis-à-vis  du  mer- 
credi 4,  appartiennent  au  mardi  au  soir,  à  cause  de  noire 

manière  de  compter  les  jours. 

60.  La  neuvième  et  la  dixième  colonne  roarqucot  la 

latitude  et  la  longitude  du  point  estimé.  On  y  voit,  poor 
chaque  midi,  l'endroit  de  la  mer^où  le  pilote  croil  ôlre; 
c'est  ici  son  point  estimé  qu'il  entreprend  de  corrige  t 
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lorsque    le  ciel  lui  permet  d*obseryer  la  latitude.  Il 
l'observa  le  3  à  midi,  et  il  corrigea  en  conséquence  son 
point  dont   la  latitude  et  la  longitude  sont  marquées . 
dans  la  onzième  et  la  douzième  colonne.  Le  piloté  epi- 
ploya   ensuite  les  latitude  et  longitude  de  ce  jour^lé» 
pour  trouver  celles  du  4  et  du  j5  par  le  moyen  des  rou«. 
tes  estimées;  maiscçmmeil  n'eut  point  d'observation 
de  latitude  ces  deux  mômes  jours,  sa .lûnrigalion  n'est  * 
qu* estimée.  Le  6,  il  observa  la  latitude  de  ifi^  25'  lors- 
qu  il  croyait  être  par  19<»  ô%  et  il  dut  alors  corriger  son. 
point,  au  moins  quant  à  la  latitude. 

51 .   On  continue  ainsi,  de  jour  en  joilr,  jusqu'à  la  fin 
de  sa   navigation  ;  mais  on  doijt  se  tenir  sur  ses  gardes  • 
dans  le  temps  même  qu'on  se  croit  encore  assez  loinde/ 
terre,  et  ne  donner  toujpurs  qu'une  médiocre. confiaoc^ 
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ciers  de  la  marine»  et  principalement  par  M.  le  capitaine 
de  vaisseau  Le  Prédotir. 

*.Tn  autre  routier,  de  beaucoup  d'intérêt,  vu  son  fré- 
quent usage,  est  celui  des  Antilles,  que  Ton  doit  au  dé* 
pôt*hydrographiqué  de  Madrid  ;  il  constitue  un  recueil 
de  refcherehes,  d'observations  le^  plus  consciencieuses 
Faites  par  des  navigateurs  espagnols;  aussi  a-t-il  été 
depuis  long-temps  traduit  en  français  ainsi  qu'en  an- 
glais. L'éditiop  française  étant  épuisée  (1],  le  ministre  de 
la  marine  a  chargé  un  pfficier  supérieur  de  cette  arme 
d'en  préparei*  une  nouvelle,  en  mettant  à.  profit  les  ré- 
sultats de  toutes  les  explorations  effectuées  dans  les 
mêmes. parages  par  lesmarins  de»  diverses  nations. 

Noué  ne  doutons  t>as  que  la  nouvelle,  traduction,  ainsi 

enrichie,  répondra  à  l'attente  des  navigateurs;  maison  fai- 

à  son  travail,  llfaut  aller  de  nuil  à  peUtôs  voiles,  Jors- ;  gant  remarquer  qu&  de  tels  ouvrages  sont  de  la  catégorie 


qQ*il  n'y  a  point  enoofe  de  péril,  A  craindre;  et  il  est 
môme  de  la  prudence  quelquefois^  Iprsque  les  nuits 
aoot  longues  et  obscures,  de  reprendre  ùp  peu  le  lar^e^ 
c'est-à-dire  de  courir  non  pas  paiallêlen^ent  i  la  côte,.  • 
mais  de  s'e^écarterde  quelque  quart  de  vent.  L'usage 
de  la  sonde  est  d!un  grand  secours  dMp  ces  rencontres; 
11  suffit  quelquefois  desavoir  combien  il  y  a  de  fond  ou 
de  profondeur  d*eau  pour  pouvoir,  avec  Fobservatiôn  de  ' 
la  latitude,  marquer  sur  la  carte  i-endroit  où  l'on  est.  ' 
On  trouve,  dans  certains  parages,  le  fond  à  plus  de  150 
lieues  de  distance  de  terre;. et  il  va  insensiblement  en 
montant  à  mesure  qu'on  avance. . 

ROUTIEtt,  s.  m.  On  nomme  ainsi  tout  ouvrage  ou  ' 
livre  qui  contient  des  instructions  propres  à- diriger  les 
navigateurs.  Plus  ces  instructions  sont  précises,  quant  . 
à  l'exactitude  des  détails,  sur  lesgisemeps  des  ports, 
havres,  baies,  etc.,  sur  ceux  des  écpeils,  bancs  et  hauts-  • 
fonds,  sur  les  sondés  des  passes. ou  canaux, sur  les  ma- 
.  réesy  les  courans  remarquéSi   les*  brises  ou  xents  ré- 
gnans  dans  les  divers  parages,  etc.,  plus  leiir  rédactiod 
se  recommande  à  la  reconnaissance  des  marins» 

On  cite 'avec  beaucoup  d'éloges,  sous  ce  rapport,  le 
routier  deTInde,  traduit  de  l'anglais,  par  plusieurs  x>ffi- 


de  ceux  presque  indéfiniment  perfectibles,  nous  devons 
émettre  le  vœu  que  les  progrès  assurés  par  celui  dont 
il  s'agit  amènenJC'  de  nouveaux  progrès,  en  provoquant 
de  nouvelles  recherches  et  de  nouvelles  observations  :il 
p'en  é^t  aucune,  si  minimequ^ellè  paraisse,  qui  ne  puisse 
être,  pour  la  marine  d(i  commerce  surtout,  de  la  plus 
haute  utilité, 

RUGHÈ ,  s.  /.  Carcasse  d'un  bâtiment  sur  lé  chan- 
tier, sans  agrès  ni  mâture. 

'RUELLE,  s.  f.  On  donne  ce  nom  au  bord  .convexe 

d'un 'Wdage  qui  recouvre  i/nè  partie  de  la' surface 

.  cqùtbe  de  l'arrière  d'un  bâtiment.  Ce  nom  distingue  le 

.bord*  convexe  du  bordage  de  celui  qui  est  concave  et 

perte  lé  nom  de  tenture. 

RUMB  DE  VENT,  s.  m.  Synonyme  d'Am  db 
vRinT.  Lés  iparins  ne  se  servent  plus  que  dé  ce  dernier 
terme.  {Foy,  Air  de  vbnt.)  . 


(i)  La  traduction  épuifëe  éUUdue  à  M. .CbaQclijeprat, ancien  Itèu- 

'  tenant  de  vaisseau,  aiUoard'hui  lecrétaib  géoéral  du  inlDlslère 

de  la  marine.  Cest  M.  te  capitaine  de  cortette  Rigault'de  6e- 

ncMitlly,  que  le  ministre  a  chargé  du  nouyeau  travail }  le  premier 

.volume  sera  publié  très  prochaibement. 


S. 


i 
f 


SAB 

SABAYë  ,  «.  f,'  Cordage  moyen  dont  se  servent  les 
embarcations  ou  les  bateaux,  pour  s'amarrer  â  terre. 

SABLE,  s.  m.  Le  sable  que  contient  les  ampoulettes 
est  très  fin  et  subit  certaines  préparations  avant  d'être 
employé  ;  quelquefois  gn  le  fabi  ique  avec  des  coquilles  ' 
d'œufs  pulvérisées.  —  Manger  du  sable,  c'est  retourner 


SAB 

les^mpouleltes.  avant  que  le  sable  contenu  dans  l'am*- 
pouleUe  supérieure  soit  entièrement  écoulé  dans  l'infé- 
rJeuroi  (f^o^.  AMropLBTTES.) 

SABLIER,  s.  m..  Horloge  de  verre  composée  de 
deoxampouletles.superposérs,  qui  communiquent  par 
un  petit  canal  et -qui  contiennent  une  certaiqe  quantité 
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de  sabla.  Cette  .quantité  de  «able  est  mesurée  de  ma- 
nière à  mettre  quatre  heures,  upe.  demi^heure,  une 
demi'Oiiniiteoo  un  quart  de  minute,  suivapt  la  eonstmo' 
tion  et  Tusage  du  saMier,  à  passer  d!uhe  ampoulet^e 
dans  une  autre^  quand  cetles-ci  so.ot  pistées  v^rtieale*- 
ment.  II  sert  ainsi  à.  mesurer  le  temps,  comme  le  s?* 
blier  des  ancien^.  {Voy.  Ampoulettes.) 

SABLIÈRES  ,•  s.  f.  pt?  Bordages  sur  Ie8<][uel8  sont 
posées. les  ventrières  d'qn  ber.  . 

SABORD,  s.  m,  Ouvert^ure  quadrangulaire.  prati-* 
quée  daàsla  muraille  d'un  bâtiment,  pour  donner  pas- 
sage à  la  volée  d*  un  canon,  ^agrandeur  est  proportion- 
née à  celle  des  canons  auxquels  elle  doit  servir  et  ne 
dépasse  pas  uq  mèlrè  carré.  On  nomme  sabords  delà  \  'SAIQUË/«./.  BAtfment  duLeTaitt,  à  deatmÊn, 
batterie  biiisse  ceux  qui  correspondent  auxcaiions  de  U     e^  qui  ne  grée  pis^  de  perroquets*. 


SAL 

glisser  sur  un  plan  Aans  le  sens  de  sa  longuet 
SAIN ,  aifj.  Une  côte,  une  île,  no  banc,  onrocht 
spni  safns^  lorsque  leir'bâtimens  peuvent  en  approcher 
très  près  sans  courir  les  risques  de  tonctier  lar  qne)^ 
écueil  eaché.       , 

SAINTE-BARBE,  «.f.  Retranchement  qvièÉ 
formé  par  une  cloison  sûr  Tarriére  delà  première I* 
terie  d*un  vaisseau.  Le  dialtre  caBonnier^avectooiii 
ustensiles  relatifs 'à  son  art,  et  'd*a«trea  persooMii 
étaient  logée?:  Aiijobrd'huion  a  châilgé  cet  emméfiig» 
ment,  et  la  Sainte-Barbe  a  été  transportée  dansFeatre- 
pont,  vers  le  mAt  de  misaine  ;  la  tenne  de  la  preaiiâR 
batterie  y  a  beaucoup  gagné. 


première  batterie  d*ur\  vaisseau:  Et,  de  même,  on  dis.-, 
lingue  les  sabords  de  la  secqnde  batterie  ei  les  sabords* 
des  gaillarde.  Parn)i1es  sabords  d'urne  môme  batterie», 
ceux  qui.  son  t.  percés  d^ns  la  poupe  sqnt  nommés  sa- 
bords de  reircûte,  parce  guils  permetU'ot  de  tirer  sur     le  pont,  les  uf|es'vis«i-vts  des  autres,  pour  les  joiadn 


'  S AIStNE ,  s. \f;  Les  saisines  sont  deseordageii 
crocs  et.  cosses  aVecuo  ^ap  de  mouton  sor  uo  boaf.(k 
s  éni  sert  pour  fixer  les  embare'a lions  sur  le  pont  ;  i  Mi 
effet,  oq  croche  chaque  éaisine  sur  des  boucle^  fixées ar 


Tenhemi  en  se  retirant  devant  lui,  et  .ceux  qui  i^pnt 
percés  d'ans  la  proue,  sabords,  de  çhas&e,  parce  qu'on 
peut  cànonner  par  ces  sabords  Tennemi  qii^oin  poursfait. 
Les  ^abords  d'uoç  même  batterie  çont  à  égale  distance 
les  uns  des- autres;  mais  ceux  d'une  batterie supérieqre.  . 
ne  <ïorresp.ondent  jamais  à  ceux  d*une  batterie  inré-^  ' 
rieure,  et  forment  avec,  eux  un  échiquier.  {Vpy..Mkft^, 
TELETétFAtx*S4B0RD)/ — Oo  nooime  6alK)tti6  de  charge  . 
des  ouvertures  pratiquées,  dans  la  poupe  d'un  bâtiment 
marchand  ,  pour  faciliter  le  cl^^rgemen}  d*^obJets*  de 
grandes  dimensions,   tels,  que  des  -pièces  deboistde 
m&ture,  etc.— Ondonne.  égijlembnt  le  nom  de^sabprd 
à  toute  ouverture  pratiquée  dans  la  muraille  d'un  bâti* 
ment,  soit,  accidentellement,  par  des  boulets  ou  des 
écueils.  soit,  volontairement,  à  coups  de  hache. 

SAltORfiER,  v«  a.,  un  bfttlment,  cedt  percer  sa 
muraille  à  coups  de  hàciie  poUr  dorriier  passage  à  Teau 
et  le  faire  couler.  *  . 

SABOT .  ^.  m:  Poulie  placée  à  ]chaque  poifit  des  hu*^  ^ 
niers,  enth'e  les  deux  ralingues,  pour  les  écoutes. 

SAC ,  s.  m.  On  nomme  sacs  d'écub'iers  des  poches 
en  toile  remplies  d'étoupe,  qu'on  place  quelquefois  dans  ' 
l'ouverture  des  écubiers  d'un  bâtiment  qui  fait  route 
pour  fermer  tout  accès  aiux  lames. 

SAFRAN,  s.  m.  Partie  extérieure  d'un  gouvernail,^ 
qui  est  assemblée  avec  l'arrière  de  la  mèche  pour  aug-«. 
ftientor  sa  largeur.  Elle  est  ordinairement  en  bois,  de 
sapin  (K  GouvERiS4iL).-^On  donne  quelquefois  lenon» 
de  safran  de  l'étrave  aataquet  degorgère.  (F.cemot.y 

SAIGNER ,  V.  n.  Le  chouquet  d'un  bas-mât  saigne, 
quand  il  fléchit  par  lavante  6n  doit  alors  l'étayer. 

SAILLËR,  V.  a.  Saitler  les  boulines,  c'est  lès 
raidir ;«^8alllér  une  [Mécè'  de  bois*,    c'est  la  faire 


p^r  dessus  la  chaloupe  et  le  grand  canot,,  en  pasiait 
une  ride.d'ùn'eapdemoùtonà  1-aûtre.  On  nomoieasai 
saisines  tofit  filin  qui*  sert  à  fixer  à  bord  et  â  anana 
sur* un  corpk  sdlide  un  obj^t  qttaleonque.  — «Les  sais- 
-nés  du  ber  8or»t  des  cordageft  qui  servant  â  nteialaiir 
l<as  extrémités  des  eoittesJ  .' 

'SAISIR ,  v.^:  Ceêt  amarrisr  et  retenir  usaehiie 
cobtre  une  autre,  par.  le KM^an  d'un  cordage  ou  nte* 
On  sciait  une  chaloupe  sur  le  pont;  noe  ancre  la  kvf 
du  bordieto*. 
SALAISONS,  â.  m.  (Foy.  YivaEs.) 
SALE^act;.  Un  bâtinient  est  sale,  lorsque  sa  eaièN 
s'est  garnie  é'herbésL  et  de  coquillages  qui,  eo  (omui 
des  inégalités, ^augmentent  ta  résîstanea  du  flaide^st 
retardeni  sa  ma^pche.  ']'    ' 

'  SALLE,  I.  ^.  ^  an  nomme  toile  des  gaèarh,  diM  1» 
ports  de  eon^tructton,  un  vaste  appartement  doat  w 
plancher,  parfaitement  uni  et  horizontal,  sertdeplao  wr 
lequel  on  tra<^  les' contours  des  couples,  deslîisM?ds 
toutes  les  parties,  enfin,  d'un  bâtiment  qu'on  yeatcoo- 
strujre.  Les  charpentiers  font,  d*après  ce  tracé,  des  mo- 
dèles ou  gabaris,  qui  leur  servent  pour  bien  réglcrw 
proportions  des' pièces  dont  se  compose  la  coque* 
bâtiment.  (Voy.TKACt,) 

'  SAI.UER ,  V.  a.  C'est,  ^à  bord  d'un  bâtiment  armé, 
tirer  un  certain  nombre  de  coups  de  canon  pour  hooo- 
rei-  ur>  port  ou  un  bâtiment  étranger,  ou  de  grands  per- 
sonnages. Les  ordonnances  de  la' marine  règlent  ton 
ce  qui  concerne  les  8aluts-(#^otf.'HoNPiEUBs).— te*''^''' 
mens  de  commerce  saluent  quelquefois  en  amenant  leo 
pavillon  et  en  !è  hissant  trois  fois  â  de  courts fnfer^^"^' 
* — On  salue  un  grain,  en  diminuant  da  ^oWtê  ati 
qu1j  se  soit  fait  sentir. 


j 
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SAJLUT ,  t.  m.  HooHMge,  hoimeur  r«o4a  en  merv 

ou  en  rade  i  un  bàtimeat,  k  119  fort,,  ou  au  pattillon  d« 

la  môme  nation  ou  d^wieaotife  puiMaDce..(/^.  Salukb.) 

SANCIR,  V.  »•  Cesl  couler  à  foDë,  en  commeti- 

çteki  p«r  l'ayani.  Pour  celte  raiao»,  on  doit  distinguer 

ce  vert>e  dea  verbea  chavirer,  faire  capot  etapmj>rôr4 

qui  exprimeut  la  perte  d*no .  b&tim^nt  après  une  incli**^ 

naifton  extrême  sur  le  côiè  oo  un  reuversement  total. 

SANDALE  »  s.f.  ^Bsteauqiii  fait  le  caboiiige  sur  la 

c6ie  nord  d'Afrique. 

SANGLE,  .s.  f.  ïrea^een  bitord  que  l'on  coud  sur 

les  ralingues  des  voiles  d'un  grand  bâtiment,  poyr  les 

fortifier  contre  divers  frottemens*     ^ 

SANS,  prép.  Saqs  arriver!  sans  venir  au  veuitl 

Commandemens  au  timonier  de  n^  prendre  ni  trop  ni 

trop  peu  de  vent  dans  les  voiles. 

SAQUER ,  V.  a.,  une  pièce  de  bois,  c'est  la  sailler.. 

(Voy.  cemot.)  .  *        .         4 

SARA60USTI,  s.  m.  Sorte  Âb  mastic  CQmposé 

de  chaux  pulvérisée,  de  br^i  gras  et  d'fau^le  végétçile. 

On  s'en  sert  dans  les  ludes  pour  couvrir  les  couture 

dés  bordages  des  bâtimens.  .  . 

SAUCIER.,  s.  m.  Plaque  de -fer  où  massif  de  bdis 

sur  lequel  repose  le  bout  de.  la  mèche  d'un  oabestan.-r 

Oq  donne  quelquefois  ce  nom  ^  un  grain  d'orge  cloué  au 

'       pied  d'une  étancé,''pour  lempècher  de  glisser..  ,      ^ 

SAUt-CONDUIT .  s.  m.  Lettre  de  protection  aie-' 

cordée  à  un  bâtiment,  par  une- puissahcQ  ennemie,  afin 

quç  ce  bâtiment  ne^solt  pas  arrêté  dans  le  cours'd'unè 
.  *      •    ■  .  "      •    • 

'        navigation  déterminée^  par  les  croiseurs 'de  cette  puis- 

sance.  .  .  ^ 

SAUGUE ,  s.  /*.  Bateau  pêcheur  de  Provence.  * 
'  SAUMATRE ,  adj^  L'èau  saymâlre  est  un  mélange» 

d'eau  douce  et  d'eau  de  mer.  •       * 

SAUTE  DE  VEXT.  Changement  subit  dins 
la  direction  du  vetit.  Les  sautes  de  Vent  peuvent  deve- 
nir très  dangereuses,  si  on  ne  les  prévoit  pas  assert  à 
temps  pour  disposer  convenablement  les  voiles.. 

SAUTER ,  V*  n.  Un  vaisseau  saute  en  Tair  par  Téx- 
plosion  des  poudres  qu'il  a  â  bord — Sauter  à  rabôir- 
dage,  c'est  s'élancer  à  bord  d'un  bâtiment  ennemi  bue? 

*  ■       *    • 

ToD  a  accroché  (  Voy,  Abord a.g^).  —  Lorsqu'un  cliang^e- 
ment  de  vent  a  lieu  subitement  de  quelques  quarts,  on 
dit  que  le  vent  a  sapté  de  tant  de  poiutç'. 

SAUVE-CrARDE,  i.f.  C'est  en  général  un  cor- 

dage  destiné  «â  servir  d'appui. 7— La.  sauve-gai:de  du 

<         gouvernail  passe  dans  un  troti  peKé  dans  lamèehe^  oO 

elle  est  retenue  de  chaque  côté  par  uaoœiid  nommé 

I         cul  de  porc;  ses  deux  extrémités  sont  attachées  â  la 

'         muraille  du  vaisseau  ou  à  sa  poupe.  «Elle  retient  le  gou- 

'         vernail  dans  le  cas  où  ses  gonds  sortiraient  des  crap^iu- 

'         dînes. — Les  sauve-gardes  de  beaupré  ou  d'^échelle,. 

nommées  le  plus  souvent  gardes-corps  ou  tire-veilles. 


sont  dte  cordages  qui,  "placés  des  deux  c6tés  du  beau- 
pré ou  d'une  échelle  à  bord^,  servent  d'appui  aux  par* 
sonnes  qui  marchent  sur  l'un  ou  l'autre. 

SAUYEIIEINT,  s.  nu  Terne  de  eommeree  mari- 
time.  On  dit  d'un  ;  vaisseau  qu'il  est  arrivé  â  boa 
saaveiaeat,  pourdirç  qu'il  estarrivé  sai^  aucun  acci^ 
dent  ni  péril.— On  nonauie  encore  saovement  l'actioii 
de  sauver  d'un  naufrage. 

SA VY£-Q€I^PEUT ,  adu.  Stgoal  que^  pressé  pat 
les  pirconstançeB,  déploie  fe  ||âtimenl'de  guerre  qui 
commande  une  division  ou  un  convoi,  pour  tndiqdeé  auï 
.navires  sous  seft. ordres-  qu'ITs  peoveat  suivre  telle  route 
ou  faire  telle  miihcfenvre  qu'ils  jugeront!  leplûs  favora- 
ble^ leur  sahit  particulier,     \    • 

SAUTER,  v.a.  C'est  aoostraire  à  ta  foreur  delà: 
mer,  soit  des .  marchandises,,  soit  deis  vaisseaux,  aoiC 
dosliommeseufféril;    ' 

SAUYE-4IABANS,  a.  m.  Boarlètde  corde  dont  ou 
enveloppé'  les  vergues,  dans  lea  endroits  oÈ  le  frotte* 
nent  pourrait  user  lea  rabans. 

.  SAUVBTA6E ,  s.  m.  Ce  mol  spécial  è  la  ynarfn^ 
exprime  ractioti  de  sauver,  de  p/èservet  de  bi  mort  oit 
delà  deatruction  teshoàunea,  où  las  navires  ôv  leur 

■ 

cargaison  gaufrages.  •  CèpiMHMmjt  ou.  rupplique  aussi 
depiiis  quelqfîe  temps  à  V$Mpw  de  Mk^  et  l'eau  hi 
personnes  en  danger  de  sc^udyar  difiia».  M  lues,  les  ti* 
vières,  etc.     •  •     ' 

Aux  preiQièrea  époqueadé  ia  navfgaliev,  ttoos4*avoiis 
dé^à  fait  ceÉGiityquer  {Fo'j.  LteiKAtlroii  «aatruiB),  ec^ 
ft'étaitpai  seulement eentse- lêaiflota  data  mer  qu'il 
fallait  défendre,  auv  las  e^la*,  lâa  «qfeif«ge|  ai  les*  m*- 
viras  que  là  tempête  y  Jet^t.  mârfli  eacare  tontre  la  fé** 
race  industrie  de»  habifans  dit  Uitovaf  qui  a  consiste, 
peni^unt^de  tongaes  aaoées,  ^.altjlrar  lea  bâfeimeiiairiir 
leagrèvea  pour  les  piHer,  d'accord  àVee  ^Bi  seigneurs 
riverains  qui  s*élaieiit  ^rrogè  te 'droit  do'pfofiter  de  ces 
etaeliofis.  *Iieâ  réprimer  par  les  ciiâtimefis  les  plus  sé- 
vères, tel  a  dû  être  d'abord  l«r  Init-dei  règlémaas  rela- 
tifs au  s  Atnr^iaye^.     -    .     '         « 

JX'aQtreadisfositioaa  qui  r^onteat  ans  mé#ea  lempa« 
etiqui,: aprètàvotrété jeprpdîiitaadaas  l'ordetonanceda 

•  •  •  • 

1691,  odft  ét^-iftsérée&daiiale  Gode  de  emnneree  da 
1807,  ont  précisé,  tant  les  obligattous  du  capitaine  de 
tout  bâtiment  naufragé,  que  les  devoirs  des  autorités 
locales  relativement  au  sauvjetage,  au  recouvremient  des 
débris  du  navire  et  de  sop  chargement.  En  France,  ce 
sont  les  commissaires- de  l'inscription  maritime  dans 
les  quartietrs  iittpraux  qui,  à  défaut  des  capitaines,  ar- 
mateuBs,  propriétaites.ou  autres,  personnes  ayant  n^aa* 
datspééial,  août  chargés  da  pourvoir,  d'afSea,  aitsao* 
vetage,  soit  des  navires  ou  marchandises  naufragés,  soîl 
de  tout  objet  que  la  mer  jette  et  dépose  sur  les  cÀtes. 
L'établissement  des  phares  {Foy*  ceinot)  a  constitué 
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le  premier  moyen  employé  poaf-préyeni  ries  natif  rages 
sur  les  côtes  pendaat  la  nuit  ;  on  y  a  joint,  qoani  aux 
bâtimens  qui  yeulënt  entrer,  également  'pendant  la 
nukt  dans  les  ports  i  marée,  des  feux  qui  leur  indi- 
quent le  moment  le  plus  favorable  ;  et,  pour  ceux  qui 
se  présentent,  de  jour,  i  TouTerture  de  ces  mômes 
ports,  l'on  sait  que  divers  signaux  (1)  font  connaîlie  les 
diverses  périodes  de  jusant  et  de  flotr  enfin,  dans*  tous 
les  ports,  des  pilotes  se.  tiennent  eoMlamment  prêts  à 
se  rendre  à  bord  des  navires  «o  yu^,  pour  les  amener 
au  nàouillage. 
.  Mais  lors  dès.forU  ouragàna,  dont  les  effets  sont  beau- 

*        •      •  • 

coup  plus-funestes  aux  attéragei<|u'en'haute  mer,  sou- 
yj^ni  les  malbeureiix  navires,  poussés  âur  les  côbespar 
les  vents»  la  mer  et  les  çouraus,  avec  un  iaible  équi- 
page,  et  désemparés  de  leurs  agrès  par  la. tempêté,-  ne  , 
peuvent  regagner  le  *Ja#ge;  quoiqu'ils  soient  près  du 
port j  aucune  embarcation  ne  peut  aller  les  secourir,  et, 
dans  une  telle  détresse,  c'eét  encore  un  grand  bonheur 
si  la  côle  ne  présente  point  ip  roches,  sur  lesqueUes 
ils  soient  jetés;  où  ils  périssent  infaiïliblenient  corps  et 
biens,  et  s'ils  peuveol  s'échoiiersur  ùne.pûge  plus  ou 
moins  unie;  s'il  r^tOt  enfii^,  quelque  résultat  à  espérer  . 
du  ooùrage  et4u  dévouement  admirables  de' ces.  marins 
que  Voù  voit  toujours  prêts  i  risquer  leur  existence,  à 
laquelle  est  fréquemment  attachée  celle  de  leurs  fa- 
milles, pour  porter  secours  aiix  naufragés  (2). 

Ces  exemples  de -désintéressement  intrépide  ne  pou- 
vaient, i  la  longue;  manquer  d'exciter  une  vive  sympa- 
thie; elle Yest  plus  particpiièrement  manifestée,  dans  . 
ces  derniers  temps,  par  laeréàtionde  plusieurs  sociétés, 
parmi  lesquelles  il  faut  citer  celle  constituée»  à  Paris, 
sous  le.  titre  de  SociéU  det  nûufragesi  Le  but  de  cette 
assooiation,  ^ui  compte  parmi  ses  membres  des  amir 
ranx,  des  ambassadeurs,*  des  princes  et  .d'autres- nati^- 
biliiés  de  toutes  les  nations  civilisées,  est  spécialement 
déformer  iiesetab1issemens.de  sauvetage  partout  où 
ils  peuvent  être  utiles.  £11e  en  a  d<^â  doté  beiaucoup  de 
ports  de  France  et  de  J'étraiigeT.  Divers  appareils  ingé- 
nieux ont  été  adoptés,  en  vue  d'établir  une  commuàica- 
tton  enfre  le  navire  naufragé  et  la  terre,  lorsque,  ainsi 
qu'il  arrive  trop  souvent,  la  mer  tfe^i  tenablepour  au- 
cune embat-catibn  ordinaire;  d'autres  sont  en  expérience. 
(K(i)^4  Sauvetevr.) 

•  •       • 

(D.U  serait  toutefois  à  souhaiter  que  ces  signaui  fussent  les 
mémos  dans  tous  les  ports  de  TOcéan  et  de  la  Méditerranée  ; 
ainsi,  tandis. que,  au  Nord,  le  pavillon  rouge  lAdlque  que  la 
marée  est  basse  et  qà*il  faut,  par  coDséqneot,  louvoyer,  un  sem- 
blable pavillon,  an  Midi,  signifie  que  Ton  peut  entrer,  de  sorte 
qa*un  signât  de  salut  se  trouve  traâsfoiiné  en  un  véritable  guet- 
apens. 

(2)  Des  ordonnances  royales  décernent,  chaque  année,  un 
grand  nombre  de  médailles,. en  récompense  des  émlnens  services 
rendus  par  ces  marfns  de  tout  grade. 


SAU 

'  Cest  beaucoup  sans  doute  que  cette  sollicitude  échh 
r^e  poiir  parvenir  à  arracher  tant   de  marins  à  ai 
mort  presque  certaine;  mais  en  présence  des  nornlveaj 
sinistres  qui,  chaque  année,  affligent  Thunianité,  on» 
demande  inévitablement  si,  à  côté  des  mesures  dept 
lanthropie  que  Ton  prend  pour  atténuer  les  désastre^ 
il  n*y  en  aurait  pas-d'autres  plus  pressantes  à  adoptff, 
en  vue  de  les  prévenir;  L'affirmative  sur  ce  point  n'es 
pas  douteuse,  et  Ton  peut  fégi^der  comme  constat 
que  si,  par  année/nos  négocians  perdent  d'immemo 
richesses  en  mer,  si,  par  année,  les  navires  y  laisser 
plusieurs  milHers  de  matelots,  c'est  moins  aux  éUmm 
qu'à  plusieuirs  vices,  oo  à  Tiusuffisance  de  notre  l^isli* 
tiop^mai-itime,  qu*ii  faut  attribuer  ces  malheurs.  £oa 
recherchant  les  causes-,  ou  voit  i|u'une  grande  part  ré- 
sulte, scât  de  la  mauvaise  construction  des  navires,  soit 
du  déCautde  visite  de. ces  navires  à  diverses  époques,snl 
de  Kincapacité.  des  capitaines^  maîtres  ou  patrons,  soA 
dei  balisages  défectueux,  soit  enfin  des  assurances. 
.    Ainsi,  iquant  à  ces  dernières,  comme  l'autorité  locale 
éll)e-même  4i'a  *^às.  le  droit  de  secourir  un  navire^  ssi» 
l'aveu  du  capitaine,  on  a  eu,  au  Havre,  en  1836,  daj» 
le  déplorable  •  spectacle    d'un  magnifique  paque^ol, 
échoué  sur  l'une  des  jetées  de  ce  port,   avec  un  rid» 
chargement,  et  nfe  pouvant  être  secouru,  parce  que  le 
capitaine  s'y  refusait  obstinément,  un  exejfnplequedef 
spéi^julations  sur  les  assurances  sont   susceptibles  de 
contraindre  jusàu'aux  agens  du  gouverneroeot  à  rrsta 
témoins   impassibles  dlévènemens   qu'ils, seraient  es 
mesure  de  prévenir.  Nous  sommes  très  loin  d'admettre, 
du  moins,  pour  la  ^France;  les  résultats  des  calculs  par 
lesquels  le  colonel  anglais  John  Harriot   tendait  à  éta- 
.blir  que  le  plus.grandtiombre  (lès  9  dixièmes)  des  aas- 
frages  doit  être  attribué.,  non  aux  écueils  ni  aux  oragei, 
Dfuiis  À  la.  cupidité  deS  armateurs,  spéculant  de  même 

a  •  *  *      * 

sur  lès  assurances,  et  mettant  en  mer  de  vieux  navires 
pial  équipés  et  mal  çipfnm^ndés  ;  nous  savons  que  J)eaB- 
coup  de  nos  armateurs  sont  pleins  de  sollicitude  poor 
les  marins  qu'ils  emploient-,  ainsi  que  pour  les  bltimeos 
qu'ils  arment  i  toutefois,  il  est  difficile  de  se  dissimuler 
qu'il  .en  est  d'autres  qui  considèrent  pHis  ce  que  le  nau- 
frage pourra  leur,  produire  par  l'assurance,  qu'ils  ne  i» 
préopcupent  dès-effets  de  ce  naufrage  relativement «^ 
hommes  qui  en  sel-ont  les  victimes.  Ce  u^si  p*s  ^ 
motif  pojar.niéôonnaUre' Ja  haute  utilité  du  conlrat  das- 
surance,  mais  c'en  est  un  très  puissant,  pdur  le  gosf*'' 
nenient,  (le  veiller  i.  ce  que  la  loyailtô  préside  a« 
armemens  ;  iPy  a  là  un  devoir  de  patronage  qn*»'  ^ 
saurait  abdiquer.  * 

En  ce*  qui  eonceii'nè  les  balisages,  nous  répétons 
que  nous  avons  dit  {Foy.  Ports),  qu  îI  est  inooT  que  ce 
ne  soit  pas  Tautorité  maritime  qui  préside  i  ^^ 
sauve*garde  du  plus  haut  intérêt  pour  la  osWg'»  > 
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cooEiine  A  celle  de  rétablîBsement  dea  bouées  destioéei 
A  indiquer  les  écueiU. 

On   n'aurait  pas  vraisemblablement  à  déplorer  lejB 
sinistres  qui  proviennent  de  Tincapacité  des  capitaines, 
madtres  ou  patrons,  naviguant  au  grand  cabotage,  si,  par 
les   ordonnances  des  7  août  1 82&  et  25  novembre  1827, 
on  n*eût  pas  dispensé  ces  marins  de  faire  preuve  de 
r  instruction  nautique  qui  leur  était  précédemment  im- 
posée, et  si  l'Océan  n'eût  pas,  en  même  temps,  été 
ouvert  aux  caboteurs  de  la  Méditerranée  et  celle-ci  aux 
caboteurs  de  TOcéan. 

La  législation,  il  faut  le  dire,  ne  laisse  pas  moins  à 
souhaiter  relativement  aux  navires,  qu'à  l'égard  de  ceux 
qui  les  commamdent^  elle  prescrit  que  les  navires  des- 
tinés aux  voyages  de  long  cours  seront  visités  avant  leur 
départ;  quant  aux  autres,  leur  état  n'est  constaté  que 
périodiquement,  d*année  en  année;  si  cet  état  est  re- 
connu mauvais  â  l'époque  de  la  visite  annuelle,  le  bAti- 
ment  ne  part  point  sans  avoir  été  réparé  ;  mais  à  quel- 
que degré  que  le  mauvais  état  se  décèle  quelques  mois 
avant  ou  quelques  mois  après  l'examen,  l'autorité  n'a 
rien  à  y  voir,  larmateur  est  libre  de  compromettre, 
pendant  une  navigation  plus  ou  moins  longue  comme 
plus  ou  moins  périlleuse,  la  sûreté,  tant  du  navire  que 
de  l'équipage.  Or,  qu'est-ce  qu'une  visite  annuelle  pour 
prévenir  un  naufrage,  quand  on  sait  qu'un  bâtiment  est 
exposé  à  mille  chances  d'avaries  graves,  même  dans  de 
courtes  traversées?  On  ne  peut  donc  qu'appeler  de  tous 
ses  vœux  la  réforme  d'un  pareil  état  de  choses  ;  en  le 
laissant  subsister  plus  long-temps,  le  gouvernement  en- 
conrrerait,  Ajuste  titre,  la  responsabilité  des  désastres 
qui  en  résultent  (1). 

SAUVETEUR,  s.  m.  Embarcation,  appareil,  ou 
moyen  quelconque  de  sauvetage. 

L'espace  dont  nous  pouvons  disposer  ici  ne  saurait 
comporter  les  détails  qui  se  rapportent  aux  appareils  de 
sauvetage,  en  général.  On  remarque,  parmi  les  princi- 
paux, les  embarcations  rendues  insubmersibles,  puis  les 
projectiles  qui,  lancés  de  la  côte  à  bord  des  navires 
naufragés,  y  portent  le  bout  d'un  menu  cordage,  l'autre 
bout  servant  A  amener  à  terre,  soit  un  grelin,  soit  tout 
objet  susceptible  de  fournir  un  moyen  de  communica- 
tion, et,  par  conséquent,  de  salut. 
.  On  peut  ranger,  de  plus,  au  nombre  des  mêmes  appa- 
reils, les  bateaux  sous-marins,  encore  bien  qu'ils  soient 
aussi,  comme  on  le  sait,  susceptibles  d'être  employés 
poQr  la  guerre,  A  remorquer  des  brûlots,  A  porter  des 

(f)  On  sait  qa*en  1857,  le  navire  les  Sept  Frères,  qui  avait 
été  vendu  i  Bordeaux  pour  être  démoli,  a  été  ensuite  réarmé  A 
GrandvUIe,  d*où  U  a  été  expédié  à  la  destioation  de  Terre- 
Neuve,  quoiqu'il  fût  hors  de  service,  et  que  ce  bàlimcnt  a  péri 
aTecl25  hommes  abord.  (Ânnaîe$  de  la  Société  générale  des 
îfmfrages,) 
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matières  ou  des  objets  incendiaires  sous  la  carène  des 
bAtimens  ennemis. 

SAVATE ,  s.  {.  Morceau  de  bois  plat  et  excavésur 
une  de  ses  faces,  qui  sert  de  base  au  bec  d'une  ancre 
enr^os,  on  le  nomme  aussi  semelle. — On  donne  encore 
le  nom  de  savates  aux  porte-tollets,et  A  la  pièce  de  bois 
concave  dont  on  recouvre  un  mAt,  dans  la  partie  où  est 
appuyée  la  tête  des  aiguilles  qui  le  soutiennent,  quand 
on  abat  le  vaisseau  en  carène. 

SGHONER,  s.  m.  Petit  bêtiment  A  deux  mAts. 
(Vog*  BatimkAt.) 

SCIASSE ,  s.  f.  On  donne  ce  nom,  dans  les  corde- 
ries,  A  une  corde  qui  est  nouée  sur  elle-même  en  divers 
points  de  sa  longueur,  pour  former  A  chacun  de  ces 
points  autant  de  longs  œillets,  A  l'aide  desquels  les  oor- 
diers  agissent  ensemble  pour  développer  plusieurs  fils 
A  la  fois  de  dessus  les  tofarets. — La  sciasse  d'une  pompe 
est  l'assemblage  des  bouts  de  corde  qui  pendent  de  l'ex* 
trémité  de  la  brinqueballe,  et  qui  sont  disposés,  pour 
être  tirés  en  même  temps  par  des  hommes  qui  réunis^ 
sent  leurs  efforts,  afin  de  mettre  la  pompe  en  jeu. 

SCIENCES  NÀVTiQUBs ,  s.  f.  C'est  le  titre  géBéral 
qui  comprend  Y  astronomie  nautique^  le  pilotage^  Ti^- 
drographie  et  toutes  les  sciences,  en  un  mot,  qui  se  rap- 
portent plus  particulièrement  A  la  théorie  ainsi  qu'A  la 
pratique  de  la  navigation»  {Voy.  ces  divers  mots.) 

Ces  mômes  sciences ,  et  celles  qui  ont  pour  objet, 
pareillement,  et  la  théorie  et  la  pratique  de  tous  les  art^  « 
qui  concourent  A  la  construction  et  A  raroaemeoi  de  la 
flotte,  aux  trayaux  dans  les  ports  ji  la  mer  et  A  terre,  etc., 
sont  comprises  sous  le  titre,  beaucoiq>  phis  étendu  en- 
core, de  Sciences  et  arts  maritimes,  dans  les  budgets 
et  les  comptes  du  ndnistère  de  la  marine. 

Le  dépôt  des  cartes  et  plans  étaUi  à  Paris  (person- 
nel et  matériel)  ; 

Les  bibliothèques  de  la  mariné,  soit  à  Paris»  soit  dans 
les  divers  ports  (Idem)  ; 

Les  examinateurs  et  les  professeurs  d'hydrognpihie 
(Fog.  Instrccïion)  ; 

Les  écoles  de  maistrance,  les  éodes  élémentaires 
des  appretatis  dans  les  arsenaux  (/^oy.  le  même  naot)  ; 

Les  reconnaissances  hydrographiques  des  cêtes  de 
France  (personnel  et  matériel)  ; 

Le  musée  naval ,  A  Paris  ;  les  ateliers  des  modèles 
dans  les  ports; 

L'achat  ou  la  confection  des  objets  d'art  relatib  A  la 
navigation  ; 

Les  gravures,  impressions  et  reliures  de  cartes  et 
plans; 

Les  publications  des  voyages  de  découvertes  i 

Les  frais  d'eïpénences  et  essais,  etc. 

Tels  sont  les  principaux  élablissemens,  les  principaux 
moyens  de  propagation  et  d'accroissement  des  sciences 
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mariUmef  pour  lesquels  il  n'est  alloué  anDuellement 
qu'une  somme  de  sept  cent  et  quelques  mille  francs. 

SCI£R  »  V.  n«  C'est»  dans  une  embarcation,  faire 
mouvoir  les  avirons  de  manière  à  la  faire  reculer  ou 
culer»  i  lui  imprimer  une  marche  rétrograde  de  Tavant 
à  l'airfière. — Seter  tribord  ou  zcier  bâbord,  c*est  faire 
agir  a  ouler  les  avirons  du  côté  droit,  ou  du  côté  gauche 
de  remharcation,  pour  la  Caire  tourner  horizontalement, 
soit  à  droite,  soit  à  gauche.— «S'der  partout,  c'est 
mettre  Jes  avirons  des  deux  bords  en  mouvement. 

SGITIE  ou  Sétie  ,  s.  f.  Petit  bâtiment  du  Levant, 
gréé  en  voiles  latines, 

fiCOBIUDOa ,  s.  m.  Petit  bâtiment  â  un  seul  mât, 
des  edtes  d'Italie,  gréé  d'une  seule  voile  d*uDe  grande 
envergure. 

6CUTE,  s.  mi  Embarcation  hollandaise  et  flamande, 
du  port  de  lô  tonneaux,  qui  peut  échouer  sur  les  plages 
partous  les  temps. 

SEAU,  s.  m.  Vase  de  cuir  peint  en  noir  et  portant 
un^,numéro  jaune,  qui  sert  à  bord  des  bâtimens  de 
guerre  en  oas  d'incendie  et  pour  laveries  ponts. — Dans 
les  Ulimens  de  commerce,  les  seaux^  nommés  seilles 
etédllkiix,par  les  matélou,  sont  le  plus  ordinairement 
en  bois. 

SBC  (k),  adv.  Un  bâtiment  est  â  sec,  lorsqu'il  reste 
échoué  sur  un  fond  que  la  mer  abandonne  par  son  re- 
flus«-***Goiirir  A  see^  c'est  courir  par  un  coup  de  vent 
toiies  M  voiles  serrées  ;  le  bâtiment  est  dit  al(»rs  mar- 
chant â  mâts  et  A  eordes* 

SECHE,  s.f.  Nom  d'une  roche  plate,  formant 

9 

éooeiU  qui  reste  â  sec  pendant  la  basse  mer.-— Vergue 
sèche,  {yotf.  VBEfiUE.) 

SECOND ,  s*  Ht.  On  nomme  second,  dans  las  bâti* 
mess  narcbands,  l'offioier  qui  est  immédiaten^ent  après 
le  capitaine* — Dans  les  vaisseaux  de  l'Etat  et  dans  les 
ateliers  des  perts>  bs  mattres  d'arts,  tels  que  charpen- 
tiers calfata,  voiliers,  etc.,  ont,  sous  eux,  des  seconds 
mallres. 

> 

SELLE ,  s.  f.  Garniture  en  bois  placée  sur  les  chou- 
qeets  de  bas  inâts,  pour  teeevoir,  dans  des  engoujures, 
les  bidaBeiiies  des  basses  vergues  qui  se  croisent  en 
passant 'dessus. -**-Ssui  A  CÀLviT,  escabeau  qui  ren- 
ferme les  outils  du  calfatef  qui  lui  sert  de  siège  pendant 
sontiivaiU 

SÉMAPHORE,  s.  m.  Espèce  de  télégraphe  des 
côtM^  dont  se  sacrent  les  gnetteurs.  (Fay.  ce  mot.) 

SÉMAQUE  ou  Smàcx  ,  $.  m.  {Foy.  BATEiu.) 

$Elf  G|i|4K)  «  ^.  f.  Assemblage  de  planches  ipiocas 
de  diverses  grandeurs,  qu'on  place  des  deux  bords  d'un 
petit  bâtiment  à  plaies  varangues  pour  diminuer  la  dé- 
rive, en  submergeaat  celle  qui  est  sous  le  vent  lorsqu'il 
est  au  plus  près.  —  Semelle  est  aussi  synonyme  de 
sa^vate.  (Fçj.ce  mot.) 


SEMONCE,  s.  f.  Ordre  donné  par  un  bàtimeatàm 
autre  qu'il  rencontre,  de  faire  connaître  s'il  est  ami  n 
ennemi,  et  même  de  mettre  en  panne  poar  être  mité, 

SEIVAU,  s.  m.  (Foi^.BmHBNT.) 

SENTJ^IVE,  s./.  Lieu  du  vaisseau  où  s'accumulest 
les  eaux  répandues.  Gomme  elles  se  corrompent  Unh 
jours  après  un  certain  temps,  ce  lieu,  placé  dans  laeale, 
exhale  des  vapeurs  infectes. 

SËPns  DRISSE,  s.  m.  Petit  chaamard  appliqué  le 
long  de  la  muraille  du  vibord.  {Voy,  Chalimard.) 

SEREINE,  s,  f.  Être  en  sereine  est  une  expres- 
sion particulière  â  la  Provence,  qui  signifie  faire  qoa- 
rantaine. 

SERGENT ,  «.  m.  Outil  de  fer  dont  on  se  sert  pour 
faire  courber  les  bordages  quand  on  les  chauffé.-— C'est 
aussi  une  espèce  de  boulon  de  fer,  attaché  par  lemiliei 
à  on  cordage,  et  qu'on  met  en  travers  dans  la  hêa^ 
d'une  pièce  vide  pour  la  hisser  de  la  cale. 

SERPENTEAU  ,  s.  m.  Cordage  qui,  dansiez  M- 
timens  de  guerre,  se  place,  au  moment  d'un  comiat, 
d'un  galhauban  à  l'autre,  en  serpentant  de  haut  en 
bas.  Il  est  tenu  par  de  petits  amarrages  i  plusieorf 
points  des  galhaubans,  de  manière  à  empêcher,  eo  cas 
de  rupture,  leurs  débris  de  tomber  sur  les  gaillards. 

SERPENTER,  v.  a.  On  serpente  deux  oordsgas, 
lorsqu'on  les  lie  ensemble,  sans  les  rapprocher,  pirifl 
moyen  d'un  troisième,  plus  petit,  qui  passe  sur  Ton  M 
sur  l'autre  en  divers  points,  dans  toute  leur  longueur. 

SERRE,  s.  /*.  Ceinture  longitudinale,  qui  réuoitin* 
tèrieurement  tous  les  couples  d'un  bâtiment. — Ce  mot 
est  employé  dans  la  composition  de  plusieurs  autres, 
tels  que  ierre'bauquière^  serre^bosiCp  serre-gouttike. 
— Le  serre-bauquière  est  une  suite  de  forts  bordagef, 
placés  soqs  une  bauquièrepour  la  fortifier. — Uoesefre* 
gouttière  est  aussi  une  suite  de  bordages,  ^kcés  àu 
dessus  de  la  fourrure  de  gouttière.  —  La  serre^'em- 
pature  est  une  pareille  suite,  qui  passe  par  rextrémité 
des  varangues.  —  La  serre-bosse  est  un  gros  cordigs 
ou  un»  chaîne  de  fer  qui  sert  à  tenir  Tancre  siispsodM 
en  travers»  entre  le  bossoir  et  le  porte-haubsn de 
misaine. 

SERRE-FILE ,  s.  m.  Nom  que  l'on  donne,  àm 
une  escadre,  au  dernier  vaisseau  de  la  ligne  ou  d'oM 
colonne»  comme  on  donne  celui  de  chef  de  file  au  svir. 
seau  qui  ouvre  la  marche. 

SERRER  UNE  VOILE.  C'est  la  lier  aîsc  dei 
cordages,  après  Tavoir  carguée  sur  sa  verguOt  de  isa- 
nière  qu'elle  présente  le  plus  petit  volume  possible.— 
Serrer  le  vent,  c'est  courir  le  plus  près  possible  vers 
son  origine.  — Smer  La  terre,  c'est  rspprocher  pour 
la  prolonger  de  bien  près. — Serrer  la  ligne,  àêns  une 
armée,  c'est  diminuer  la  distance  des  vaisseaux. 
SERVICE,  fi.  m.  On  connaît  les  diverses  sficep- 
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tlons  «ttribii6efl  à  te  mot»  en  langage  usuel;  e'est 
comme  expression  des  règles  principales  de  la  gestion 
d'une  branehe  de  Fadministratioii  pnblîqoe,  appliquée 
à  )a  manne»  que  nous  prenons  ici  le  mot  ierviee^  pour 
sujet  de  considération»  capitales  à  réfsumer,  afin  de  faire 
envisager,  d'un  point  de  Tue  éleré,  l'ensemble  du  sys- 
tème qui  embrasse  nos  arsenaux,  notre  flotte  (person* 
nel  et  matériel),  ou,  sous  un  aspect  plus  général,  les 
moyens,  le  but^  puis  l'extension,  au  dehors,  des  élémens 
de  force  navale  créés  au  cœur  du  pays. 

La  flotte,  tant  active  qu'inactive,  ou  désarmée  ou 
en  construction,  c^est  (rappelons-lè  d*abord)  le  but  uni- 
que et  exclusif  de  la  fondation  des  arsenaux  et  de  tout 
ce  qui  s'y  rattache,  personnel  et  matériel  ;  de  Torgani- 
sation,  tant  du  corps  des  officiers  destinés  à  la  comman- 
der  que  des  corps  militaires  destinés i  la  monter;  de 
l'établissement,  enfin,  de  l'administration,  laquelle  com- 
prend non  seulement  celle  qui  dirige  les  mouvemehs  de 
la  flotte,  après  avoir  présidé  de  haut  à  la  créer  et  k 
l'armer,  mois  aussi  tous  les  corps  militaires  et  civils 
qui  concourent  à  sa  création,  à  son  armement. 

D*où  ces  deux  premières  divisions  du  service  général: 
Service  a(imtntslralî/,  ou  moyens  de  création  et  d'im- 
pulsion ; 
Et  service  miKtant^  ou  armée  de  mer. 
Le  service  adminisiratif,  on  le  voit  déjà,  c'est,  au  de- 
gré de  l'échelle  le  plus  élevé,  Tadministration  centrale, 
le  conseil  d'amirauté,  les  autres  conseils  institués  près 
du  ministère,  les  inspections  générales  ;  c'est,  pour  les 
arsenaux,  et,  en  premier  lien,  au  personnel,  les  pré- 
fectures maritimes,  les  directions  des  travaux,  dans  les 
ports,  ainsi  que  dans  les  établissemens  de  la  marine 
hors  des  ports  ;  puis  le  corps  du  commissariat,  les  dé- 
tails qu'il  administre,  notamment  ceux  des  vivres,  des 
hôpitaux,  des  chiourmes,  l'inscription  maritime,  enfiri, 
sur  laquelle  nous  reviendrons  lout-à-l'heure  ;  et,  en 
second  lieu,  au  matériel,  ce  sont  tous  les  moyens  d'exé- 
cution des  travaux  et  des  divers  services  du  port  (foi/. 
Fabrication),  y  compris  l'approvisionnement  des  ma- 
tières à  mettre  en  œuvre; 

Dans  le  service  militant,  deux  distinctions  essentielles 
sont  k  observer  :  le  service  actif  ou  l'état  de  la  flotte 
armé  ;  puis'  l'état  de  réserve  ou  l'état  de  la  Éotte,  soH 
désarmé,  soit  en  expectative  on  en  préparation  d'arme- 
ment, et  l'un  et  l'autre  service,  tant  au  personnel  qu'au 
matériel. 

L'état  armé,  au  matériel,  ue  demande  pas  à  être 
défini  ;  il  suffit  de  faire  remarquer  qu'il  comprend  la . 
disponibilité  de  rade  (1),  qu'il  comprendrait  rationnel- 

(1)  Q«ntà  It  coumlitiou  dite  de  V9tt,  ce  serar  «ne  vérita- 
ble déception,  aussi  long- temps  que  cet  état  des  bàliroens  de  la 
flotte  constituera  un  désarmement  efrectif,  avec  quelques  objets 
Seulement  du  matériel,  et  quelques  tiommei  à  bord. 
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lettenl  et  le  vaisseau-école  et  les  bfttiifiéns  comitiissioo- 
nés  sur  rade,  ou  les  corvettes  £llistruclion,qm  dévfatëAt 
être  destinés  pour  l'embarquement  des  compagnies  ^e 
divisions  des  équipages  de  ligne,  naaintenant  caseroèts 
a  terre,  ainsi  que  pout  l'itetnielioii  des  appreutis^a- 
risi  {Foy.  Rbcrutmeiit).  L'Mat  armé»  an  periodueU  il 
est  k  peine  besoin  de  l'établir,  embrasse  lea  étatai-mii- 
jors  et  les  équipages  embarquée  sur  leé  .Mtttmeiiâ  fie 
guerre,  y  compris  lesofficiers  descerfto  doat  noua  allons 
parler» 

Arrivant  A  l'état  de  réserve,  il  ae  coocipoie,  4«àtfti|u 
personnel,  de  deux  catégories,  savoir  :  la  iréa^rve  iifi- 
mëdiatement  disponible;  c'est  rétAt^major  g/kïk^\p,^ 
sont  les  officiers  supérieurs  et  subalternes  de  l'année 
de  mer  (  Voy.  PERSOiN nel)  ;  c'est  reffectif  des  ofM«l|0 
mariniers  et  matelots,  tant  de  rinsefiption  quedli:re- 
crutement,  qui.sont  en  service  dans  Jçs  cempagpief  de 
divisions  des  équipages  de  lig}ne,dans  celles  des  ci^mpi)- 
gnies  de  mousaes,  ou  qui  sont  temporairement  ,emplqyés 
dans  les  arsenaux  :  on  dojit  ranger  ^ussi^  dans  la  réser^ 
disponible,  les  régimeos  d'infanterie  et  d'ârtill^fie  (^fj. 
encore  Recruteuemt);  puis  le  çqqtingeat  affecté  aj^L 
armemeos  dans  le  corps  des  officiers  de^sai\t^.^«|p 
celui  du  commissariat,  4aDB  le  corps,  eJB\fiq,i  des  i^g^- 
ttieurs  de  la  marine,  selon  les  circouet^nces  prévi;^ 
par  les  règlemens. 

lA  réserve  non  disponible  immédiatemeaj^  (perf Of  ^ 
nel,  deuxième  catégorie)  compren^d  les.officiérjs  marif 
niera  et  matelots  de  Tinscriptioa  m?i:itime,  «oit  aa^xir 
guant  au  commerce,  soit  employas  a^  gtàu^t^  ,el^^ 
petites  pêches,  spit  inactifs  ;.  c'est  ceinte  réserve  qplil 
•importe. d'accroître  par  tous  les  moyenappia^blef»  aip^«î 
que  nous  l'avons  établi  dans  l'artlelo  RKGRua^^EMSNT»  q|Ue 
BQU0  venons  de  rappeler.  ; 

Enfin,, la  réserve  di^ppnible,  au  watériely  ep^brusée 
tous  lesbàtimens  de  guerre  désarmés,  BiafapréU  à  Alrf 
armé»,  et,  de  plus,  tous  les  objets  darm^nent,  sans 
exception,  qtfi  existent  dan»  la»  dépMs  etmaglMiBades 
ports,  ainsi  qae  dans  les  étaUiaeemena  de  la  mariiie 
hors  des  ports,  coimplètement  en  état  de.ser.vir.  Dana 
la  réserve  non  disponible,  au  matériel,  vieaiieBl  se  das- 
ser  les  bàfcimeus  eu  eonatruçtiou  ou  en  «adouba  soit  à 
^l,  soit  sur  les  chaat^eiSf  puis  tous  les  ^j»ta  4*4tuie« 
meut  à  l'état  de  confection  préparateiie.  {V^y.  Tiut^ 

VAOX.) 

•  Comme,  au  matériel,  les  vaisseaux,  les  frégates,  été., 
et  les  objets  qui  composent  les  matérielér  d'armetnetît 
passent,  selon  lesvicisBitQdeB  de  l'éUt  tfrmé,  dé  ht  non^ 
disponibilité  à  la  disponibilité,  puis  au  service  aclît,  et 
réciproquement  ;  de  même,  au  personnel,  l'état-majoï* 
général,  les  états-majors  et  équipages,  y  compris  les 
officiers  des  corps  que  nous  avows  cités,  passent,  selon 
les  vjcfssitndes  d'armement  et  de  déssrrmemfent^  et  soit 
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de  droit,  8oit  par  l'effet  de  déBtiaaUonfl  spéciales,  pour 
un  certain  nombre  de  cesofficiers,  deTactîTitéde  mer, 
ou  du  service  militant,  au  service  administratif,  et 
réciproquement  aussi. 

Ainsi  les  officiers  de  santés  les  officiers  du  commis- 
sariat, les  ingénieurs  reprennent  leur  service  dans  les 
ports  ;  les  officiers  généraux  sont  appelés  au  conseil 
d'amirauté  ou  à  des  préfectures  ;  les  officiers  supérieurs 
et  subalternes,  à  des  fonctions  dans  les  arsenaux,  etc. 

Yoïik  les  distinctions  que  nous  avions,  avant  tout,  à 
préciser;  elles  établissent  des  spécialités  bien  tranchées, 
dans  le  penonnel,  et,  pour  le  niatériel,  des  catégories 
non  moins  exactement  délimitées. 

Les  principes  non  contestables  d'ailleurs,  puisqu'ils 
résultent  de  faits,  étant  posés,  il  nous  reste  à  en  dé- 
duire les  principales  conséquences. 

La  première  est,  quant  au  personnel  d'abord^  que 
l'ordre  des  spécialités  soit  invariablement  maintenu. 

Gomme  nous  venons  de  le  dire,  l'officier  général  est 
appelé  dans  les  hauts  conseils  on  à  une  préfecture  ma- 
ritime; les  officiers  supérieurs  et  subalternes,  à  leur 
retour  de  la  mer,  sont  nommés  à  des  commandemens 
de  divisions,  ou  de  compagnies  d'équipages  de  ligne,  à 
des  détails  administratifs  dans  ces  divisions,  c'est  très 
bien  ;  mais,  s'ils  sont  destinés  pour  les  fonctions  affé- 
rentes aux  directions  des  mouvemens  dans  les  arsenaux, 
ils  ne  sont  plus  chargés  seulement,  ainsi  qu'il  convient, 
des  opérations*  de  leur  ressort  et  de  la  préparation  des 
gréemens  qui  entre  également  dans  leur  spécialité  ;  on 
leur  donne>  de  plus,  à  conduire  des  travaux  d'ateliers, 
et  notamment  de  ceux  de  voilerie,  par  le  motif,  a-t-on 
dit,  que  les  voiles  font  partie  du  gréement,  et  quoique 
ces  officiers  soient  forcés  de  demander  aux  ingénieurs 
les  plans  ou  dessins  des  voiles  qu'ils  ont  à  faire  confec- 
tionner. Or,  nous  établissons  que  c'est  là  un  vice  de 
gestion  que  l'on  ne  saurait  trop  tôt  réformer,  puisqu'il 
détruit  toute  responsabilité  en  la  partageant,  et  qu'à 
l'exception,  tant  des  mouvemens  que  de  la  préparation 
des  cordages  du  gréement^  les  officiers  de  la  marine  ne 
devraient  être  cbat-gés  d'aucune  sorte  de  travaux. 

Par  contre,  il  est  d'autres  fonctions  qui  leur  seraient 
très  utilement  attribuées  ;  celle,  par  exemple,  du  com- 
mandement des  bàtimens  désarmés,  sous  le  rapport  du 
haut  intérêt  gui  s'atUche  à  l'entretien  et  à  la  conserva. 
Uon,  trop  souvent  négligés,  de  ces  bàtimens;  puîs,  dans 
les  ports  et  hors  des  porU,  celles  attribuées  exclusive- 
ment, pour  les  arrondissemens  et  sous-arrondissemens 
de  l'inscription  maritime^  à  des  sous-commissaires.  On 
ne  peut  nier,  d'une  part,  que  les  opérations  de  sauve- 
Uge  (Foff.  ce  mot)  dont  ces  sous-commissaires  sont 
chargés  rentrent  dans.la  spécialité  des  officiers  de  vais- 
seau; et  il  faut,  d'antre  part,  reconnaître  qu'il  y  aurait 
beaucoup  d'avantages  à  ce  que  le  patronage  dont  i^ 
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marins  de  l'inscription  et  leurs  familles  sont  l'objet,  tt 
exercé  par  les  officiers  du  corps  nous'  les  ordres  doqod 
ces  marins  ont  servi  et  doivent  encore  servir;  lacto- 
position  des  levées,  enfin,  ne  pourrait  qu'y  gagner. 

Pour  Tune  des  considérations  principales  qui  sa  n^ 
portent  au  matériel,  et  qui  découlent  de  la  distinction i 
observer  entre  la  réserve  de  cette  catégorie  dispoii- 
ble,  et  la  réserve  non  disponible,  nous  avons  à  étaUir, 
en  terminant,  que  le  service  des  délivrances  auxblli- 
mens  armés  ou  en  armement,  des  objets  complèteoMt 
,  en  état  de  servir,  devrait  être  ioùt-à-fait  séparé  di 
service  des  travaux  ou  de  la  confection  de  ces  méoM 
objets.  Ce  principe  d'ordre  est  le  corollaire  de  celui  qa 
s'oppose  à  ce  que  les  recettes  de  matières  ou  objets  a 
examen  soient  faites  dans  les  magasins  où  dés  matièra 
et  objets  semblables  sont  déjà  déposés.  {Voy.  Ri- 

CETTE.) 

SERVIR  (Faire),  v.  n.  Faire  servir  une  voile,  c'eit 
l'orienter  pour  qu'elle  re{oive  Timpulsion  du  veat. 

SEUILLET ,  8.  m.  Pièce  de  bois  large  et  épaiiia, 
'qui  forme  le  seuil  d'un  sabord.  On  la  nomme  eocofe 
sole. 

SEXTANT ,  s.  m.  Instrument  astronomique  des- 
tiné aux  mêmes  usages  que  l'Octant,  dont  il  ne  dittèn 
que  par  Téteodue  de  son  arc,  qui  est  la  sixième  partie 
d'une  circonférence  de  cercle.  Ainsi,  tout  ce  qoesofli 
avons  dit  de  Foctant  (Foy.  ce  mot)  s'applique  moti 
mot  au  sextant,  avec  cette  seule  différence  que  céder- 
nier  peut  servir  à  mesurer  des  arcs  de  120<»,  tandis  qie 
le  premier  ne  peut  en  mesurerde  plus  grands  quede90. 

SIFFLER ,  V.  n.  On  donne  la  plupart  des  ordrei, 
à  l'équipage  d'un  vaisseau,  en  sifflant  des  sons  aigos  et 
prolongés  ;  c'est  pourquoi  les  maîtres  d'équipage  savent 
tous  donner  quinze  à  dix-huit  coups  de  sifflet,  gai  soot 
distincts  les  uns  des  atitres>  pour  annoncer  aux  matelots 
autant  de  différons  ordres  qu'ils  ont  à  exécuter. 

SIFFLET ,  9.  m.  Tube  cylindrique  en  métal,  ter- 
miné d'un  côté  par  une  boule  percée  de  plusieors 
Irons,  et  que  le  siffleur  tient  toujours  en  sa  main  pour 
modifier  les  sons  et  les  varier. — On  se  sert  priocipal^ 
ment  de  cet  instrument,  en  variant  la  modulatioD^  poar 
pour  commander,  ou  de  hisser,  ou  d'amener,  on  de  virer, 
pu'  de  larguer,  ou  de  nager,  etc.  Il  se  fait  entend» 
beaucoup  mieux  que  la  voix  par  un  mauvais  temps. 

SIGNAL,  a.  m.  Signe  indicatif,  en  mer  ou  sar  l0 
côtes,  d'ordres,  d*avertissemens,  de  demandes  et  de 
réponses.  Tout  signal  se  fait,  de  jour,  par  un  ou  plosieo'* 
coups  de  canon,  on  à  j'aide  d'un  ou  plusieurs  pavilloo* 
hissés  et  disposés  selon  diverses  combinaisons;  de  0iu>» 
au  moyen,  pareillement,  d'un  ou  plusieurs  coups  de 
^non,  de  fusées  lancées  à  une  certaine  hanteor,  etefi- 
jBn,  de  fanaux  allumés,  et  hissés  suivant  des  arraogs- 
mens  variés.  (Foy.  Sighaux.) 
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SIGNALER  f  V,  a.  Cest*  au  moyen  d*un  signa) 
convenu,  annoncer  la  présence  d'ane  flotte,  d'ane  es- 
cadre,  d'un  Idtîment  ;  celle  d^ane  terre,  d'nn  rocher, 
d'un  écueil,  ou  donner  tout  antre  àyertissement. 

SIGNAUX,  s.  m.  pL   Indépendamment  de  leur 
usage,  dans  les  rades  et  sur  les  cOtes,  dont  nous  ve- 
nons de  parler  au  mot  Signal,  la  combinaison  des  si- 
gnaux, par  séries,  compose  un  alphabet  commun  aux 
bAtimens  d'une  même  nation,   une  langue  qui  sert 
comme  moyen  de  communication,  à  des  distances  plus 
ou  moins  grandes,  entre  tout  commandant  en  chef 
d*une  flotte,  d'une  escadre,  d'une  division,  et  les  com- 
mandans  particuliers  des  bàtimens,  pour,  d'une  part, 
donner  des  ordres,  faire  des  questions,  et,  de  l'autre 
part,  soit  rendre  compte  de  l'exécution,  soit  faire  les 
!    réponses,  soit  enfin  transmettre  des  avis. 

On  emploie  donc  les  signaux  pour  commander  les 
monTemens,  les  exercices  à  bord,  les  évolutions  (Foy. 
I    ce  mot)^  etc.  On  fait  ces  signaux  avec  des  pavillons  de 
diverses  couleurs,  isolés  ou  placés,  les  uns,  tantôt  au 
,     dessus  ou  au  dessous,  tantôt  à  côté  des  autres,  avec  ou 
sans  flammes,  comme  avec  ou  sans  guidons,  le  tout 
,     dans  les  positions  les  plus  variées,  mais  toujours  bieu 
déterminées  à  l'avance  par  les  tableaux,  dits  de  signaux, 
dont  chaque  bâtiment  est  muni  ;  en  sorte  qu'il  ne  faut 
que  de  l'attention  de  la  part  des  timoniers  pour  ren- 
dre exactement,  et  sans  même  en  connaître  la  sîgnifi- 
,      cation,  les  signaux  transmis  par  le  commandant.  Il  est 
également  entendu  que  toute  combinaison  du  genre 
I      dont  nous  parlons  peut  être  changée  à  volonté,  quant 
à  ses  expressions,  dés  qu'on  a  lien  de  craindre  que  les 
ennemis  aient  eu  connaissance  de  la  signification  d'un 
ou  plusieurs  signaux.  On  fait  encore  des  signaux  avec 
les  voiles;  puis* Ton  a  les  tél^raphes  nautiques  qui, 
à  moindres  distances,  remplacent  utilement  les  pavil^ 
Ions.  (/^og.  Téi^éoraphe  ravtiqi^e.) 

Ces  signaux  sont  ceux  qu'on  appelle  signaux  de  jour, 
tandis  que  les  fanaux,  les  fusées,  les  feux  de  couleur, 
les  amorces,  les  coups  de  canon  sont  des  signes  indica- 
tifs propres  à  être  employés,  dans  les  mêmes  vues, 
pendant  la  nuit  ;  les  fanaux  pouvant  être  arrangés  sui- 
vant des  figures  assez  distinctes  et  assez  diverses,  pour 
qu'avec  leur  secours ,  les  vaisseaux  se  transmettent 
diDS  Tobscurité  un  assez  grand  nombre  d'avis.  On 
nomme  signaux  de  brume  ceux  que  l'on  fait  par  coups 
de  canon,  par  le  bruit  du  tambour,  par  le  son  de  la  clb- 
chedabord. 
^  Il  y  a  donc,  en  général,  des  signaux  de  reconnais- 

sance, de  ralliement,  d'incommodité,  de  détresse;  il  y  a 
I       ceux  de  combat,  de  chasse»  d'exécution,  d'annulement, 
de  danger,  d'ennemi,  de  sauve-qui-peut,  etc.   • 

SIJiliAGE,  I.  m.  Ce  mot,  en  marine,  a  deux  ai- 
goifications  corrélatives  ;  c'est^  d'iine  part,  la  trace, 
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nommée  aussi  houache,  que  le  vaisseaa  laisse  derrière 
lui,  en  refoulant  et  fendant  l'eau.  Plus  la  vitesse  du  vais- 
seau est  grande,  plus  le  fluide  coule  rapidement  le  long 
des  flancs  de  la  carène,  et  plus  aussi  la  trace  formée 
par  le  remou$,  est  marquée  et  étendue,  à  moins  que  la 
mer  ne  soit  trop  grosse. 

Par  suite^  c'est,  selon  la  seconde  acception,  cette 
vitesse  même,  Tespace  que  parcourt  le  vaisseau  pen- 
dant un  temps  donné,  que  l'on  exprime  par  le  mot  itl* 
lage.  Mesurer  cette  vitesse,  c'est  mesurer  le  sillage 
d'un  navire. 

SILLER ,  V.  a.  Marcher,  s'avancer  en  refoulant  le 
fluide  avec  une  certaine  vitesse. 

SILLOMETRE ,  s.  m.  Instrument  ou  appareil 
qu'on  emploie  pour  mesurer  le  sillage,  ou  la  vitesse 
progressive  d'un  navire. 

Nous  avons  donné  (Voy.  GiniE  maritime,'  11)  un 
aperçu  des  quelques  essais  anciennement  déjà  faits,  à 
la  suite  d'un  concours  ouvert  par  l'Académie  des  scien- 
ces, pour  trouver  une  méthode  de  mesurer  le  sillage, 
essais  qui  sont  demeurés  sans  résultat.  La  défectuosité 
du  mode  encore  en  usage,  que  fournit  le  petit  appareil 
inventé  par  on  Anglais  nonamé  Locn  (Foy,  ce  mot),  ne 
saurait  être  contestée;  il  s'ensuit  que  les  estimes  qui 
résultent  de  son  emploi  ne  peuvent  qu'être  plus  ou  moins 
fautives.  On  a  donc  vivement  à  souhaiter  que  la  recher- 
che d'un  MiUomètre  exact  soit,  de  nouveau,  provoquée 
par  les  soins  du  gouvernement,  ou  par  ceux  des  corps 
scientifiques,  au  moyen  d'efficaces  encouragemens. 

SINGE,  s.  m.  Cabestan  horizontal  (pL  XVI,  fig.  12), 
qui  sert  à  élever  des  fardeaux  à  la  hauteur  du  plat- 
bord  des  vaisseaux  marchands  dans  lesquels  ils  doivent 
être  embarqués. 

SIPHON.  {Voy.  TaoHBB.) 

SIRTES,  s.  f.  Sables  mouvans  agités  par  la  mer, 
qui  rendent  dangereux  l'abord  de  certaines  côtes. 

SLOOP.  (Voy.  Batimbnt.) 

SMAGK.  (Foy.  Bâtiment.) 

SMOGLER,  V.  a.  Faire  la  contrebande  sur  mer. 

SMOGLEUR,  s.  m.  Contrebandier  marin. — Nom 
d'un  petit  bâtiment  du  Nord,  destiné  ordinairement  à 
faire  la  contrebande. 

SOLE ,  s.  f.  On  donne  généralement  ce  nom  à 
toute  pièce  de  bois  posée  à  plat,  qui  sert  de  liaison  et 
d*empatement. — Le  plat-fond  et  la  .plate-forme  des 
bouteilles  d'un  vaisseau  se  nomment  respectivement 
la  sole  inférieure  et  la  sole  supérieure..^ La  ^ièce  du 
fond  d'un  affût  est  une  sole.  {Voy.  Arfur;) 

SOLEIL,  i.  m.  Corps  sphérique  lumineux  par  lui* 
même,  centre  et  régutateur  des  mouvemens  de  la  terre 
et  des  antres  planètes. 

Nous^  ayons  expliqué  ailleurs  {Voy,  Astronomib) 
comment  le  double  mouvement  de  la  terre,  sur  son  axe 
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en  24  heoros  et  nir  Téelipti  que  en  mpe  année,  proMt 
tontee  les  apimreDees  du  moirreiBenl  diurne  et  dnmon- 
yement  propre  dn  soleil  ;  ce  qu'il  importe  particnlière- 
nent  ao  martn,  c'est  de  connattre,  pour  une  époqne 
déterminée,  le  lien  da  soleil  sur  la  sphère  céleste, 
c'est-à-dire  sa  longitade,  quand  il  le  rapporte  à  l'écUp- 
tîque,  ou  son  ascension  droite  et  sa  déclinaison,  quand- 
il  le  rapporte  à  l'équatenr  céleste.  Mous  allons  lui 
.  donner,  dans  cdt  article,  les  moyens  de  calculer  ce  lieu 
avec  tonte  Texactitude  nécessaire ,  afin  qu'il  puisse 
suppléer  à  la  Connaissance  des  temps,  si  ce  livre  es- 
sentiel Tenait  i  lui  manquer* 

1  •  Trouver  le  lieu  du  soleil  sur  l'écliptiquef  ou  sa 
longitude,  c'est  trouver  l'arc  d'écliptiqoe  compris  entre 
le  point  équinoxial  et  celui  qu'occupe  le  m^leih  La 
longitude  se  compte  suivant  l'ordre  des  ugnes  et  de 
O""  à  360°.  Comme  les  changemens  de  vitesse  du  soleil 
sont  renfermés  entre  des  limites  peu  étendues,  on  sup- 
pose d'abord  que  cet  astre  se  meut  d'un  mouvement 
circulaire  uniforme  avec  une  vitesse  mofeoneentre  les 
deuK  extrêmes,  suppeeition  à  l'aide  de  laqoeHe  on  dé- 
termoe  Cieilement,  pour  un  instant  donné,  ce  qu'en  ap« 
pelle  la  Umg^iÈude  moyenne j  puie  on  cetf  Ige  cette  lon- 
gitude moyenne  comme  nous  l'avons  dit.  (AstHOivoiiiE, 
47,) 

La  vitesse  moyenne  dn  soleil  est  de  69^  8'%  $30S8 
par  jour  moyen  ;  ainsi  sachant,  par  exoKiple,  que  le  1«' 
janvier  1842,  au  minuit  qui  commenee  l'année,  la  lon- 
gitude moyenne  dn  soleil  était  de  380s  13'  9I",0,  on  ob- 
tiendra la  lon^tude  moyenne  k  minait  de  tout  autre  jour 
de  Tannée,  en  ajoutant  à  28(^13'  2f  ,0,  autant  de  fois 
59'  S", 33  qu'il  s'est  écoulé  de  jours  depuis  le  1«'  jan- 
vier jusqu'au  jour  en  question. 

On  nomme  époque  l'instant  fixé  poar  le  point  de  dé- 
part des  calculs  de  chaque  année  ^  jadis,  cette  époque 
était  le  midi  qui  commence  le  jour  astronomique  ;  au- 
jourd'hui le  Bureau  des  Imigitudes  prend  le  minuit  du 
3 1  décembre  au  1«'  janvier,  qui  commence  le  jonr  et 
l'année  civile.  Il  résulte  des  derniers  travaux  de 
M.  Bessel  que  la.  longitude  moyenne  dusoMI,  à  l'épo- 
que ainsi  fixée,  peur  l'an  1800 -4- T(T  iidiquanl  lin 
nombre  d'années  écoulées  depuis  1800)  est 

ub9.  bk»7.  0  «  180^  %y  u/\  aaa^  w\  eimsié  t 

+  0"%  0001891805  T'  —  14"  47%  003  U. 

R  étant  le  reste  de  indivision  de  T  par  4,  naaja  en  pre- 
nant R=:4  dans  les  aiànées  Ussextilea,  aa  lieu  de 
R=aO. 

Yeut-on  connaître,  par  exemple,  la  longitude  moyenne 
du  soleil  pour  l'époque  où  le  minuit  qui  oonmence  le 
1*' janvier  1849,  on  fait  t  •»  42,  et  comme  la  reste  de 
la  ditision  d^  42  par  4  est  2,  on  a  R  »  9,  dF'oû  ; 
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+  rr,  005844  X  4a  »      IS  IS,  444 
+  (T,  0001Sai805  X  1764  =s  0,  S15 


aao»  4a'  55^,184 
— 14'  4r,  083  X  a  =  —    ae  34,  ise 

lionyituds  moy.  0    c 


=3   180*  \V  9r,OI8 

Cette  longitude  doit  être  ensuite  Mgmentée  comme 
nous  l'avons  dit  plus  haut»  de  09"  8'S  33  pour  chaqne 
jour  écoulé  depuis  l'époque  pour  laquelle  elle  a  été 
calculée  jusqu'au  jour  proposé.  Lorsque  la  somme  dé- 
passe 360*^,  on  retranche  ce  nombre,  qui  exprime  une 
révolution  entière,  parce  qu'à  la  fin  de  chaque  révolu- 
tion la  longitude  redevient  0  et  croît  ensuite  de  nou- 
veau jusqu'à  360« 

Connaisiant  ainsi  la  longitude  moyenne,  il  faut  main- 
tenant connaître  la  longitude  du  périgée  de  l'orbite  so- 
laire, car  la  différence  de  ces  deux  quantités,  on  Tono- 
n^nitc  moyenne,  fait  trouver  ensuite  ré^uaiion  du  ceiure 
qui  sert  à  transformer  le  lieu  moyen  en  lieu  elliptiqiie 
(AsraoHOMin,  44),  et  il  ne  reste  plus  alors  qu'à  corri- 
ger ce  dOTmer  des  effots  des  perturbationa  et  de  la  n«- 
tation  pour  obtenir  enfin  la  longitude  vraie* 

Selon  M«  Bessel,  la  fon^tlvde  du  périgée  est,  au 
«emaoencement  de  Tannée,  1800  +  T, 

%n^  30r  r,  39  +  61",  8i71  T  +  0,0001097908  T* 

et  le  inouvenaent  moyen  annud  de  cette  longitude  «st 
de  61'^,  5*  On  peut  donc,  au  moyen  de  cette  formule, 
calculer  la  longitude  du  périgée  poui  un  instant  quel- 
conque, et  comme  l'aivoma/témoyettiM  est  égale  à  laien- 
.giiude  moyenne— la  longitude  du  périgée,  il  nefautphis 
qu'une  soustraction  pour  obtenir  Tanomalie  moyenne, 
élément  essentiel  du  calcul  de  1'^^ uotion  du  tenire. 

Sans  entrer  dané  des  détails  qui  dépassent  noe  Unsl- 
teé,  faisons  observer  que  les  tables  suivantes  réduisent 
tous  les  caleitfls  à  de  simples  additione. 

La  première  présente  dans  sa  partie  de  gauchoi  de- 
vant chaque  année,  dépuis  1840  jusqu'à  1900,  huit 
colonnes,  dont  la  preorière  donnela  hngitudemogennse; 
h  seconde,  la  longitude  du  périgée,  et  les  six  auiren, 
marquées  À,  B,  C,  D,  E,  N,  des  nombres  dont  nous  iii^ 
dîquerons  plus  loin  l'usage. 

Lee  mouvemens  pour  les  mois,  les  jours,  les  liouietf, 
les  minutes  et  les  secondes  écoidées  depuis  le  1*' jan- 
vier de  chaque  année  se  trouvent  dans  fat  partie  èe 
dfoite.  L'exemple  suivant  montrel'usagede  cette  table. 

On  demande  la  longitude  et  Tanomalie  moyenne  du 
soleil  pour  le  24  octobre  1844,  à  6  heures  35  minutes 
10  secondes  da  soir,  temps  moyen  de  Paris. 

L'heure  donnée  étant  du  seir  et  l'origine  du  jour  étamt 
ici'  ftxéo  a  minuit,  nous  prendrons  18  heures  au  Ren 
de  0,  et  <d)servunt  que  l'année  1844  eèl  bissextile,  eus 
oA  fl  faut  aagmeiâer  d'un  jour  le  quantième  damoîa, 
Aparti^senlémenldu  1«<  naara,  la  tatit»  nougdonném  : 


SOL 

Pottri844 9-   »»44'4r,l  ÔMCIS'U^S 

ociobre S  29    4  54,2 46,0 

25joari....         23  Î9  i9, 9 4,0 

i8  heares...               44  21,2 0,0 

SOminatei. .                1  13,  9 0,0 

5  miDutei. .  i2,  5  .  • .  r .  •  0,  0 

10  Mcoades. .  0,  4  • .  • . . .  0, 0 

49'   3M4'44',0  9M0»16'   S^S 

Il  ne  faat  point  oublier  qa  un  signe  équivaut  à  30 
degrés,  et  par  conséquent  que  12*  valent  une  circonfé- 
rence entière,  quantité  qu'il  faut  rejeter,  puisque  la 
longitude  ne  se  compte  que  de  (f  à  360*^.  Ainsi,  la  lon- 
gitude moyenne  demandée  est  7*3*14'  44'%  0  ou 
213''  14'  44",  0.  Quant  à  Tanomalie  moyenne,  on  a 

Longitude  moyenne 19*   3«  14'   44",  0 

Lorigitude  périgée 9  10    i6      5,   5 

Anomalie  moyenne. .....      9*  22»   SS'  33",  5 

lA  seconde  table  bit  connaître  Véquation  du  centre 
correspondante  à  Tanomalie  moyenne  donnée. 

Pour  trouver  l'équation  du  centre,  au  moyen  de  la 
seconde  table,  il  faut,  lorsque  les  signes  de  l'anomalie 
sont  au  haut  des  colopnes,  se  servir  des  degrés  qui  sont 
marqués  à  gauche  dans  la  première  colonne;  au  con* 
traire,  lorsque  les  signes  de  Tanomalie  9Qpt  au  bas,  i| 
faiit  prendre  les  degrés  qui  sont  marqués  à  droite  dans 
la  dernière  colonne.  Comme,  en  outre,  cette  table  n'est 
calculée  que  de  degré  en  degré,  on  doit  prendre  la  par- 
tie  proportionnelle  qui  convient  aux  minutes  et  secon- 
des de  l'anomalie  ;  mais,  pour  rendre  ce  calcul  plqs 
simple,  il  faut  préalablement  réduire  ces  minutes  et 
secondes  en  fraction  décimale  de  degré,  car  alors  il  ne 
reste  plus  qu'à  multiplier  la  diflérence  de  la  table,  par 
la  fraction  décimale  pour  obtenir  immédiatement  la 
partie  proportionnelle  de  l'équation»  laquelle  partie  doit 
être  ajoutée  ou  retranchée,  selon  que  l'équation  va  en 
augmentant  ou  en  diminuant  d*un  degré  au  suivant. 
Dans  l'exemple  précédent,  réduisant  en  décimales  de  de- 
gré les  58'  38",  5  de  l'anomalie,  elle  devient  9*  22%  977 
en  se  bornant  à  la  troisième  décimale,  ce  (^m  est  tou- 
jours suffisant. 

Cherchant  donc  9*  dans  la  table,  où  les  signes  sont 
marqués  en  chiffres  romains,  et  remontant  dans  la  co- 
lonne IX  jusque  vis-à-vis  de  220,  nous  trouvons  d'abord 
1*  47'  47'' ,  3  et  noua  voyons  que  la  différence  de 
22»  à  23''  est  44'S  4.  Multipliant  44",  4  par  {a  fraction 
décimale  0,  977,  il  vient  43",  4,  partie  proportionnelle 
qu'il  faut  retrancher,  parce  que  l'équation  diminue  ici 
à  mesure  que  l'anomalie  augmente.  Nous  avons  ainsi  : 

Pour  9*  2i«  d*aBaiQftlie. . .    l»  47'  AV\  S  éq.  da  centre.  . 
PoarO*,  977... —  45,     4 

Equation  da  centre 1*  47^  Z'\  9 

I|  res^  une  petite  eorrection  k  laireà  cette  équlion, 
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parce  que  notre  table  est  eaiculée  peur  1840,  et  qae 
l'éqaatîoD  do  centra  éprouve  une  variation  séculaire 
doAl  on  trouve  la  valeur  aonuelle  dans  la  troisième 
colonne  de  chaque  signe  et  qui  est  dans  notre  exemple 
dé  —  0",  1627.  Observant  que  de  1840  à  1844  au  24 
octobre,  il  s'est  écoulé  4  ans  et  0,  813  d'année  (  on 
trouve  dana  la  table  du  mot  Catalogue  les  fractions 
de  l'année  correspondantes  à  chaque  jour),  nous  forme- 
rons le  produit  de  0",1627  par  4, 813  ;  ce  qui  nous 
donnera  la  quantité  0",  78  ou  0^%  8  que  nous  retran- 
cherons du  résultat  ci-dessus,  et  nous  aurons  définitive- 
ment équation  du  centre  =  1^  47'  3",  1. 

Cette  équation  doit  être  prise  avec  le  signe — ,  parce 
qu'en  général,  ainsi  que  Tindique  la  table,  Téquation 
du  centre  est  additive  pour  les  six  premiers  signes  de 
Tanomalia,  et  goustraclive  pour  les  six  derniers. 

En  ajoutant  l'équation  du  centre  avec  la  longitude 
moyenne,  on  obtient,  comme  nous  Tavons  expliqué 
(Astronomie,  45),  la  longitude  elliptique,  laquelle  ne 
diffère  plua  de  la  longitude  vraie  que  des  petits  effets 
des  perturbations  et  d»  la  nutation.  Reprenant  donc  la 
longitude  moyenne  déterminée  précédemment,  noua 
avons  : 

Longitude  moyenne  0 213*  14'   44',  0 

Équation  du  centre —    1     47      3,1 

Longitude  eilipiique 21 1«  27'    40",  9 

Il  noua  reste  maintenant  à  tenir  compté  des  diverses 
causes  qui  font  différer  cette  dernière  longitude  de  la 
longitude  vraie  qu'il  s'agit,  en  dernier  lieu,  d'obtenir. 

Ces  causes  sont  !<>  l'aberration  de  la  lumière;  29  la 
nutation;  3« l'action  des  planètes,  qui  modifie  l'orbite 
terrestre  et  produit  ce  qu'on  nomme  les  perturbations. 

Pour  ce  qui  concerne  d'abord  les  perturbations,  les 
nombres  qui  servent  à  en  calculer  les  valeurs  sont 
ceux  qu'on  trouve  dans  notre  première  table,  dans  les 
colonnes  marquées  A,  B,  G,  D  et  E. 

A  est  la  longitude  moyenne  de  la  lune,  moins  celle 
du  soleil  ; 

B  la  longitude  héliocentrique  de  la  terre,  ou  la  lon- 
gitude de  la  terre ,  vue  du  soleil  et  en  prenant 
det  astre  pour  le  centre  des  mouvemens  ; 

C  la  longitude  hél.iocentrique  de  Vénus  ;  D  celle  de 
Mars,  et  E  celle  de  Jupiter. 

Nous  ne  tenons  pas  compte  de  Mercure,  de  Saturne 
et  d'Uranns,  dont  les  influences  sont  très  petites. 

Les  arcs  A,  B,  G,  D  et  E,  au  lieu  d*ôtro  exprimés  en 
degrés,  le  sont  en  partie  de  la  circonférence  composée 
de  1000  parties,  en  sorte  que  250  vaut  90«,  500  vaut 
180O&.  Quand,  en  formant  une  somme  on  trouve  un 
nombre  qui  dépasse  1000,  on  supprime  les  unités  du 
quatrième  ordre,  comme  exprimant  un  nombre  de  cir- 
conférences entières.  Du  reste,  on  calcule  ces  nombres, 
pour  un  jour  iwBét  da  la  niènie  manière  qu'on  calcule 
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la  longitude  moyeDoe,  et  leurs  valeurs,  pour  ce  jour» 
serTODt  ensuite  d*argumenst  au  moyen  desquels  les 
tables  des  perturbations  font  connaître  les  corrections 
qu'il  faut  faire  subir  à  la  longitude  elliptique. 

L'effet  de  la  nulation  est  de  déplacer  le  point  équi- 
noxial  par  petites  oscillations,  qui  augmentent  et  qui 
diminuent  périodiquement  les  longitudes.  On  calcule 
ces  tariations  par  le  moyen  des  quantités  marquées  N 
dans  la  première  table,  et  qui  représentent  en  parties 
delà  circonférence  le  supplément  de  la  longitude  du 
nœud  de  la  lune.  Le  nombre  N  fait  connaître,  au  moyen 
de  la  table  IV,  la  partie  de  la  nutation  qui  dépend  de 
la  lune  ;  quanta  la  partie  qui  dépend  du  soleil,  elle  est 
donnée,  pour  chaque  jour  de  Tannée,  dans  la  colonne  mar* 
quée  LongUude^  de  la  table  intitulée  :  IVuiation  solaire. 
L'aberration  pouvant  être  considérée  comme  con- 
stante et  égale  à  *~  20'%  3,  nous  n'avons  pas  à  en  tenir 
compte,  parce  qu'elle  se  trouve  comprise  dans  les  lon- 
gitudes moyennes  de  la  première  table* 

Calculons  les  nombres  A ,  B,  C,  D,  £,  N  pour  notre 
exemple,  c'est-à-dtre  pour  le  24  octobre  1844,  à  6  heu- 
res du  soir, 

A         B        c         n        E-      N 

Poar  i844  .  ...     3î^..  .277. .  .922..  .OU.  ,.938... 271 

octobre. . .     245. .  .748. .  .215. .  .597. .  .063. .  .010 

25joari..     812...  66... 107...  35...     5...     4 

18  hiCHres.      23...     2...     3..... 


435...  93... 247... 473...     6... 315 

Ces  valeurs  étant  trouvées;  nous  chercherons,  dans  la 
table I  et  dans  la  colonne  marquée  A,  le  nombre  qui 
approche  le  plus  de  435,  et  nous  prendrons  le  nombre 
de  secondes  placé  en  face  dans  la  colonne  suivante. 

Les  tables  II,  ILl  et  IV  sont  de  celles  dites  à  double 
entrée;  il  faut  chercher,  dans  la  première  colonne  ver- 
ticale de  chacune  d'elle,  le  nombre  qui  approche  le 
plus  de  B,  et  dans  la-  première  colonne  horizontale,  le 
nombre  qui  approche  le  plus  de  C,  de  D  ou  de  £;  selon 
la  table,  le  nombre  de  secondes  de  la  perturbation  est 
celui  qui  se  trouve  au  sommet  de  l'angle  droit  que 
forme  la  colonne  horizontale  des  nombres  placés  de- 
vant B,  avec  la  colonne  verticale  des  nombres  placés 
devant  C,  D,  ou  E. 

Pour  plus  d'exactitude,  on  peut  faire  un  petit  calcul 
des  parties  proportionnelles,  ou  les  prendre  à  vue,  en 
observant  que  dans  chaque  table  les  nombres  B  crois- 
sent de  40  et  les  nombres  C,  D  et  E  de  50.  Nous  trou- 
verons, de  cette  manière. 

Avec  A  =  435  la  ublâ  I  donne |0^  5 

AfeeB=   93  ot  C  »  247  U  table  II  doooe 14,  0 

AvecB»   93et  0=%  473  U  table  m  donne....  3,  5 

ÀTeeBss  93et£3=     6  la  table  IV  donne....  13,  1 

Semme 41",! 

De  la  somme  de  ces  quatre  perturbations  »  il  faut 
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toujours  retrancher  45",  parce  que,  pour  éviter  Vea; 
barras  dessignes  +  et  —  dans  les  tables  I,  II,  lil  etK 
on  a  augmenté  les  nombres  qu'elles  donnent,  deon- 
niére  à  les  rendre  tous  positifs  ;  cette  soustractlooe» 
fectuée^  il  nous  reste  donc  —  3'',  9  pour  la  somme  da 
perturbations. 
Maintenant  les  tables  Y  et  VI  nous  donnent  : 

ATecN  =  315latableYdonDe +  i6'',  OIoifiL 

Pour  le  24  octobre  la  table  VI  donne. .  -      —     1,    1 

Natation  en  longiinde +  ^^\  9 

11  ne  nous  reste  plus  qu'à  ajouter  avec  leurs  signa 
ces  deux  corrections  à  la  longitude  elliptique  : 

Longitude  eUiptique SU*  ftl^  W\9 

Perturbations —      S,    9 

Nulation  en   longitude +     i4,    9 


Longitude  Traie  © «If  27'  51'',  9 

Ainsi,  la  longitude  vrat«  du  soleil  sera  de  211» 27 
51",  9  le  24  octobre  1844,  à  6  heures  35  minutes  H 
secondes  du  soir,  temps  moyen  de  Paris. 

Lorsque  la  longitude  vraie  du  soleil  est  connue,  poa 
un  instant  déterminé,  il  est  très  facile  de  trouver,  poor 
le  môme  instant,  son  ascension  droite  et  sa  décliotlMB, 
car  en  désignant  par  L  la  longitude  vraie,  par  ai  Ta* 
scension  droite,  et  par  D  la  déclinaison,  on  a  les  den 
formules  connues 

(1)  ....  tang  iA  c=  taDg  L.  eos  ta 
(S)  . . . .     ain  D  •=    ain  L.  sin  «» 

dans   lesquelles  a  désigne  l'obliquité  apparente  tfe 
Técliptique,  au  moment  où  la  longitude  vraie  est  L 

Expliquons  d'abord  comment  on  trouve  la  valearde*. 

L'obliquité  de  Técliptique  est  soumise  à  deux  nm- 
tiens.  Tune  dite  séculaire,  en  vertu  de  laquelle  elle  di- 
minue  constamment  detK^^  48  par  année,  l'autre  péri?* 
dique,  qui  dépend  de  la  nutation.  On  appelle  o%Ki<^ 
moyenne^  celle  qu'on  obtient  en  ne  tenant  pas  compto 
des  effets  de  la  nutation,  eii  obliquité  apparente,  l'oUi- 
quité  réelle  qui  a  lieu  à  l'instant  déterminé.  L'oHiVB^ 
moyenne  ayant  été  de  23o  27'  37",  8  le  1"  JMW* 
1840,  celle  qui  a  lieu  T  années  après  1840  estdoooée 
par  la  formule  : 

«  =  23»  ÎT'  37",  8  —  0",  48  T 

en  comprenant  dans  T  les  fractions  d'aonéei  qti'^ 
trouve  pour  chaque  jour  dans  notre  table  des  àédi^ 
sons  (Foy.  Ca.tàlogue).  Par  exemple,  si  Tas  wsl 
avoir  l'obliquité  moyenne  pour  le  24  octobre  18lti<)* 
fera  T=4, 813,  parce  que  le  24  octobre  répond  i  0,813 
de  cette  annèe>  et  comme 

0",  48  X  4,813  «  r,  3 

nous  aurons  : 

«=23»27'  Sr ,  8  —  5",  3  c=3  Î3«  «r  55",  5 

Pour  réduire  maintenant  cette  obliquité  mjeoae» 
obliquité  apparente,  nous  nous  servirons  de  l'argaoi^ 
N  dont  la  valeur  déterminée  ci-dessui»  pour  l'extffliP» 
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lui  nous  occupe,  est  315,  et  les  tables  V  et  VI  nous 
io^roiront  : 

Mulation  d'obliquité  pour  N  »  315 —  5",  6 

Idem  pour  le  i4  octobre -^0,  2 

Somme ~  3",  4 

telle  est  la  correction  qu'il  faut  faire  subir  à  l'obliquité 
moyenne;  ce  qui  nous  donne  définitivement  :. 

Obliquité  apparente  le  24  octobre  1844  »  83«  27'  32'^,  1 

C'est  ce  dernier  nombre  qu'il  faut  introduire  dans 
les  formules  (1)  el  (2). 

Mai  Sf  avant  d'effectuer  le  calcul^  nous  devons  rappeler 
que  1  a  tangente  et  le  sinus  d'un  arc  plus  grand  que 
180^  sont  égaux  en  grandeurs  absolues  à  la  tangente 
et  au  sinus  de  cet  arc  diminué  de  180,  il  n'y  a  de  diffé- 
rent que  le  signe  du  sinus^  et  l'on  a,  en  général, 

Tang  (iSO*  +  a)aBtang  a,  sin  {\S0*  -j-  a)  =  —  sin  a. 

L.OT8  donc  que,  comme  ici,  la  longitude  dépasse  180<>,  il 
faut  en  retrancher  ce  nombre;  ainsi,  au  lieu  de  prendre 
L=211o  %T  51",9,  nous  prendrons  L=31°  27'  6r',9; 
et  nous  aurons  seulement  le  soin  d'augmenter,  ensuite, 
de  ISQo  l'ascension  droite  donnée  par  le  calcul.  Quant 
à  la  déclinaison,  son  sinus  se  trouvera  négatif,  puis- 
qu'il entrera  dans  sa  valeur  un  facteur  négatif,  c'est- 
à-dire  qu'elle  sera  elle-même  négative,  circonstance 
qui  indique  qu'elle  est  australe;  ce  que  nous  apprend, 
d'ailleurs,  la  grandeur  de  la  longitude  qui  ne  dépasse 
180<*  que  lorsque  le  soleil  est  dans  l'hémisphère  Sud. 
IVous  avons  donc  : 

Log  tang  (3io  27'  51^  9)  =»  9,786^132 
Log  CCS  (23»  27*  32'',  1)  =  9,9625331 

Log  tang  (iA  -  180")         =  9  J492463 

Ce  résultat  étant  le  logarithme  tangente  de  29ol8'  30''2, 
nous  en  concluons  M  ;=  209o  18'  3Q"  2. 

Log  »in  (51°  2r  51",  9)  «=  9,7176443  — 
Log  sin  (23«  27'  32",  1)  »=  9,5999833 

Log.  sin  D  =  9,3176276  — 

D'où  D  =  —  110  69'  34'',  6  ;  ou  D  r::^  llo  59^  34",6  A. 

Nous  allons  donner  un  second  exemple  de  tous  ces 
calculs. 

On  demande  le  lieu  du  soleil  pour  le  ib  décembre 
\W,  à  midi  moyen  de  Paris.   ■ 

Lonrltttde  moyenne.  LongUnde  p^rlfée. 

PourlS42....       9«   iC»  ly   21",  0  ...  9»    10«    13'   12'^,  5 
décembre .    10    29     12    22,    3  . . .  56,    3 

ISjoars..  13    47    56,    6  ...  2^    3 

IShearet.  29    34,    2  ... 

Lovgit.  moy..     20»   23»  43'   IV,  1  ...  9«   10»   14'  11",  1 
Long,  périgée.       9    10    14    11,    1    ^ 

Anomalie  moy.    iV   13«  29'     3"»  0  »  11*  13<',484 
l 
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Éqaation  du  cei^tre  pour  11*  13« 34'  25".  .0 

Idem     pour  0*,  484 —    57,     1 

Somme , .     83'  37",  9 

Variation  ponr  2  ans  et  0,953 —      0,    1 

Equation  touiiractive 33'  27",  8 

ABC  D  B        N 

Pour  1842.  . . .     €33. . ,278. . .674. . .979* . .770. . .166 

décembre.     310      915      486      486        77        49 

15  jours..     474        38        62        20  3  S 

12  heures.      17         1         S 

•^"^-"— •       ^^■— ^>^    fc^i^««»«       ^^^MMBi«       m^ÊmmiÊ^m     mmi^amÊ^^ 

434      232      224      485      750  215    . 

Avec  Â  =  434  la  table  I  donne 10",  5 

Avec  B  =  232  et  C  s=  224  la  Ubie  II  donne  ...  16,    6 

Avec  B  =:=  23t  et  D  =^  485  U  Uble  III  donne. .  8,    4 

Avec  B  8  232  et  E  =  215  la  table  IV  donne.  6,    6 

Somme 39^',  1 

Nombre  constant —45,    0 

Somme  des  perturbations —  V,  9 

Avec  N  s=  215  la  table  Y  donne -H6'%  8 

Pour  le  15  décembre  la  table  TI  donne '-  0,    2 

Nutation  .en  longitude. +16^',  6 

Rassemblant  tous  ces  résultats,  nous  avons  : 

Longitude  moyenne. ....  263^  43'  14",  1 

Equation  du  centre —  33  27,  8 

PeFturbations —  8,  9 

Nutation +  16,  6 

Longitude  Traie 263<»     9'  57",  0 

La  Connaissance  des  temps  de  1842  donne,  pour  la 
longitude  dii  soleil,  le  15  décembre,  à  midi  moyen, 
263<>  9^  57^',  5,  nombre  qui  ne  diffère  du  nôtre  que  de 
0^',5.  Cette  différence  qui,  dans  d'autres  cas,  peut 
8*élever  à  une  ou  deux  secondes,  au  plus,  provient  de 
ce  que  nous  négligeons  dans  nos  calculs  quelques  pe- 
tites quantités,  dont  la  Connaissance  des  temps  tient 
compte;  mais  le  degré  d'exactitude  que  nous  pouvons 
obtenir  dépasse  de  beaucoup  les  besoins  de  la  navi- 
gation. Procédons  au  calcul  de  l'obliquité. 

T  =  2,  953  :  ainsi  0",  48  X  2 ,  953  b=  1",  4 
«  =  23«>  27'  37'',  8—  1'',  4  =  23*  27'  36'%  4 

Avec  N  5=  215  ia  uble  V  donne +  «'M 

Ponr  le  15  décembre  la  table  VI —0,    8 

Somme +^^^9^ 

<ù  s=  23«  27'  36,    4 

ObIi(iuité  apparente 23<»  27'  38'',  0 

Voici  les  calculs  de  l'ascension  droite  et  de  la  décli- 
naison,  pour  lesquels  il  faut  observer  qu'on  doit  retran- 
cher I8O0  de  la  longitude  vraie,  parce  qu'elle  est  plus 
grande  qu'une  demi-circonférence. 

Log  tang  (83«    9'  57")  =  0,9213705 
Log   cos  (23»  27'  38")  =  9,9625276 

Log  uag  A  ss  0,8838981 
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d'où,  en  ajoutant  au  résultat  les  ISO^  retranchés  de  la 
longitude,  ascension  droite  =  262o33'23",  7. 

Log  iin  (830    9»  57«)    =    9|9969032  - 
Log  sin  (230  27' 58")    =   9,6000114 

LogsînD  =    9,5959146  — 

D'où  déclinaison  =  23°  17'  2",  4  australe. 

Dans  la  Connaissance  des  temps,  Tascension  droite 
du  soleil  est  donnée  en  heures ,  parce  que  ce  n'est 
guère  que  sous  cette  forme  qu'elle  entre  dans  les  cal- 
culs. Pour  l'obtenir,  exprimée  de  cette  manière,  il  suf- 
fit de  transformer  les  degrés  en  heures  par  le  procédé 
indiqué  au  mot  Longitude,  et  l'on  trouve  : 

Ascension  droite  0  le  15  décembre  1842  =»  IT"  50"  13%  58 

Pour  compléter  les  données  qui  concernent  le  soleil, 
il  nous  reste  à  ibdiquer  les  moyens  d'obtenir  V ascension 
droite  moyenne  de  cet  astre,  quantité  qui  est  désignée 
sous  le  nom  de  Teihps  sidéral  dans  la  Connaissance 
deà  temps,  ainsi  que  son  demi-dtamètre  et  Yéquation 
du  temps. 

L'ascension  droite  moyenne  est  celle  qu'aurait  le 
soleil ,  s'il  se  mouvait  uniformément  sur  Téqualeur  ; 
elle  est  donc. égale  à  la  longitude  moyenne,  car  les  deux 
astres  fictifs  que  Ton  suppose  se  mouvoir  uniforpié- 
ment  l'un  sur  l'équateur  et  l'autre  sur  Vécliptique,  en 
partantdumême  point  équinoxial  et  s'y  retrouvant  après 
une  année,  décrivent  nécessairement  des  arcs  égaux 
dans  des  temps  égaux.  II  suffit  donc  de  réduire  en  heu- 
res la  longitude  moyenne,  pour  obtenir  immédiatement 
l'ascension  droite  moyenne  ou  le  temps  sidéral.  Ainsi,, 
comme  dans  notre  exemple,  la  longitude  moyenne  est 
de  2830  43'  J4",  1;  réduisant  ce  nombre  en  heures, 
nous  avons  : 

Âscemion  droiie  moyenne  =  17''  34*"  52*,  94. 

Mais  cette  ascension  droite  est  comptée  de  l'équinoxe 
moyen  ec  il  faut  la  compter  de  l'équinoxe  vi*aî,  ou  tenir 
compte  des  effets  de  la  nutation  ;  pour  cet  effet,  il  faut 
multiplier  par  le  facteur  Û,061  la  nutation  en  longitude, 
déterminée  comme  nous  l'avons  fait  ci-dessus;  le  ré- 
sultat est  lanutationen  ascension  droite  immédiatement 
exprimée  en.  temps.  Ici  où  la  nutation  en  lorfgitude  est 
+  16",  6,  il  vient 

4-16,6  X  0,061= +  !•,  01 

et,  par  conséquent,  en  ajoutant  ce  résultat  à  l'ascension 
droite  moyenne» 

Temps  aiderai  la  15  déc.^  1848  à  midi  moyen  s=3  f?^  34«  83%  95 

Enfin,  comme  la  différence  entre  le  temps  sidéral  et 
Vascension  droite  vraie  du  soleil  est  Yéquation  du 
temps,  en  vertu  de  la  formule  : 

Equation  au  temps  =;  ascen.  droite  0  vrai  —  ate.  dr.  0  moyen 
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nous  avons  encore  : 

Ascension  droite 17^  30**  13%  58 

Temps  sidéral 17    34    53    95 

Equation  du  temps —    4°^    40*,  37 

Dans  la  Connaissance  des  temps,  quand  l'équation 
négative,  on  donne  son  complément  i  12  heures  ;  c'est 
ce  qu'on  nomme  le  temps  moyen  au  fnidl  vrai;  il 
est  dans  notre  exemple  =  11^  55™  19*  63;  mais  il 
faut  observer  que  dans  la  Connaissance  des  temps 
l'équation  est  donnée  pour  le  midi  vrai,  tandis  que  doiib 
l'avons  ici  pour  le  midi  moyen.  Du  rtste,  la  difiéreiMSe 
qui  ne  s'élève  jamais  à  deux  dixièmea  de  secondes 
n'est  pas  sensible  dans  les  calculs  nautiques. 

Le  deminliamètre  apparent  du  soleil  varie  avee  la 
distance  de  cet  astre  à  la  terre,  il  est  à  l'apogée  de 
16'  17^  8;  au  périgée,  de  15'  4b' \  6  ;  et  à  la  distance 
moyenne,  de  16'  1"  45  =  961'^45.  Pour  obtenir  sa 
valeur  dans  toute  autre  position,  il  faut  observer  qu'elle 
est  généralement  en  raison  inverse  de  la  distance,  oa 
en  raison  directe  de  hparallaxe,  si  nous  désignons  donc 
par  P  la  parallaxe  à  la  distance  moyenne,  par  A  le  demi- 
diamètre  correspondant,  par  w  la  parallaxe  à  une  dis- 
tance quelconque^  et  par  D  le  demi-diamètre  à  cette 
même  distance,  nous  avons  la  relation 

D  =  —  w 
T 

OU,  à  cause  de  a  7=  961'', 45  et  de  P  =  8",  6 

D  =  111,8  V 

Ainsi,  pour  trouver  le*  demi-diamètre  D,  ilfautmnl-' 
tiplier  la  parallaxe  horizontale  correspondante  par  le 
facteur  constant  111,8.  Proposons-nous  de  calculer  le 
demi-diamètre  du  soleil  au  15  décembre  184t,  nous 
trouvons  dans  la  table  des  parallaxes  (Foff.  ce  mot) 
que  le  i*^  décembre  la  parallaxe  est  8",  72,  et  qu'elle 
est  8",  75  le  1^'  janvier;  elle  est  donc  à  peu  près  le  15 
décembre  8",7d5,  et  nous  avons  : 

D  «  (1 1 1,8)  X  (8-,  735)  n  97»",  573 

OU,  en  nombre  rond,  parce  qu'on  ne  peut  compter  sor 
l'exactitude  des  fractions  de  secondes. 

D  =  977**  se  16*  17" 

Le  calcul  serait  plus  exact,  si  Ton  j  faisait  entrer  la 
valeur  rigoureuse  de  la  parallaxe  ;  mais  les  nombres 
-  pris  dans  la  table  donnèrent  toujours  des  résultats  justes 
à  une  seconde  près;  ce  qui  Suffit  d'autaât  mieux  aux 
besoins  de  la  navigation,  qu'on  peut  se  contenter  dans 
les  calculs  de  hauteur  de  prendrei  pendant  toute  ras- 
née,  le  demi-diamètre  in  soleil  ^  16\  (^09.  Hit- 

TEUR.) 


603 
TABLES    DD   SOLEIL. 


^ 

_^ 

_^ 

^» 

^_ 

ÉPOQUE  :  MimiT  laHM  Monn  qui  coiiihncb  l'ankIe  civile 

OD  MINUIT  MI   31  DtCSMIRB   AU    1"  JANVlBm. 

■ODVBHBNS  MOYENS  DD  SOLEIL  POUR  LIS  MOU,  LES  IODES,    j 
LES   HKUBBS,  Lïg  KINDIBS  ET   LES  iBCOMDBS. 

.1». 

lOHGimOE 

LONGITUDE 

A 

B 

c 

D 

E 

« 

MOIS. 

LONGITUDE 

A 

» 

C 

D 

E 

N 

1840 

il 

« 

9*  S"42'SI',8 
fl  10  *7  40,  5 

9  10  13  ai,  0 
9    9  S9    1,  5 

g-iO»!!'   9-, 4 
9  10  12  10.  9 
9  10  13  12.  S 
9  10  14  14,  0 

879  277 [420 
2731 379 'O*!! 
633,3781674 
993  278Ï98 

913 
447 
979 
510 

601 
685 
770 
854 

056 

110 
184 

217 

Janvier. . 
Février.. 
Mari.... 

Avril 

Mal 

Juin 

Juillet. . . 
Août.... 
Sepiemb. 
Ociobre  . 
Novemb. 
Uécemb . 

0*  0"  0'  0', 0 
1    0  33  18.   3 
1  28    9  11!   5 

3  38  42  29,   7 

3  28  16  5!).    6 

4  28  49  .17,    S 

5  28  ï*     7,    8 

6  98  37  36,   0 

7  39  50  44.    9 

8  29     4  .54,    2 

9  29  38  12.   4 
10  29  19  23.   3 

o-,o 

5,9 
9,9 
1.1.9 
20.3 

95,4 
3(J,  3 
3.5.  7 
40,9 
46,0 
SI,  2 
5*i,  3 

0 
50 
998 
048 
064 
113 
129 
179 
229 

29! 
310 

0 

85 
162 
216 

329 
414 
4.96 
580 

86.- 

748 
832 

gi." 

13 
36- 
40 

67 
SOI 
94. 
8 
31 
8.1 
431 

0 
45 

86 
131 
175 

230 
263 
309 
3,14 
397 
415 
486 

0 

6 
91 
38 
35 
41 
49 
.56 
63 
70 
77 

0 
5 
9 
13 

18 
92 
97 
31 
36 
40 
45 
49 

1844 

49 
40 
47 

9     9  44  48,  1 
9  10  29  30,  9 
9  10  1.1  11,  4 
9  10    0  52,  0 

9  10  15  15,  5 
9  10  16  (7,  1 
9  10  17  18.  S 
9  10  18  20,  1 

333 
747 

107 
4tf7 

277  9ia 
279  5.-.1 
Î7S  175 

278  800 

106 

li37 

938 

IÔ7 

191 

271 

32.- 
37H 
452 

1848 
49 
M 
SI 

S    9  46  Si,  5 
9  10  31  SI,  4 
9  10  17    2,  0 
8  tO    2  42,  S 

9  10  19  21.  7 
0  10  30  33.  9 
9  10  21  24,  7 
6  10  21  36,  3 

897 
221 

381 
941 

277 
219 
279 
278 

42.^ 
053 
678 
30* 

168 

700 
231 

™ 

276 
360 
444 

53-. 

486 
140' 
593, 
«47 

..!°™3. 

LO\GIT(.'DE 

P..^. 

A 

B 

» 

D 

E 

M 

1852 
5S 
54 
5S 

9    9  48  23.  0 
9  10  33  11,  9 
9  10  18  52,  4 
9  10    4  32,  9 

9  10  33  »T.  8 
9  10  24  99,  4 
9  10  25  30.  9 
9  10  36  39,  4 

301 
695 
035 
415 

277 
279 
279 
278 

927 

18C 
804 

291 

8*7 
3.1« 

615 

697 
782 
866 

70! 

m 

862 

i\ 

'_  3 
^  4 

u 

Ils 

s  14 

ilJ 
?ÎJ 
1» 

=  23 
S  34 

II 

î! 
1- 

0*    Q»  ff    0",0 

0  59    8,  3 

1  .-«  16,  9 

2  57  25,  0 

3  ,16  53,  3 

4  .55  41,  6 

a  .54  50,  0 
e  .53  58,  3 

7  55  e,  6 

8  52  1.1,  0 

9  51  95,  5 

10  50  31,  6 

11  49  40.  0 

12  48  48.  5 
,     13  47  56,  » 

14  47     5.  0 

15  4e  15.  3 

16  45  21,  6 

17  44  a..,  0 

18  43  38,  3 

19  42  46.  6 

20  41  54.  9 

21  41     3,  3 
33  40  11.6 
25  39  19,  9 
24  38  38.  9 
95  37  36,  6 
36  36  44,  9 

27  5.5  53,  9 

28  33     1.6 

29  54    9,  9 
1    0  33  18.  2 

r.o 

0,2 
0,  3 
0,5 
0,  7 

0.  8 

1.  0 
1,  3 
1,  4 
1,  S 

1.  ^ 
1.9 
9.0 
9.  9 

2.  3 
2,  5 

2.  7 

3,  9 
5,  0 
3,  9 
5,  4 
5,  6 

3.  7 
3.9 
4,.0 

4,  9 
4.  4 
4,6 
4,  7 

4,  9 

5.  1 
5,  2 

0 
54 

68 
102 
135 
169 
203 
257 

305 
359 
575 
407 
410 
474 
508 
543 
*î' 

i*7. 
H77 
710 
744 
778 
813 
846 
88» 
914 
948 
982 
016 

3 

5 
8 
11 
14 
16 
19 
32 
23 
27 
30 
33 
36 
58 
41 
41 

4c 

33 
63 
58 
60 
63 
66 
68 
71 
74 
77 
79 
82 
85 

1 
1 
3: 

5 
« 

4^ 
4 

5. 
51 
6* 
6- 

7 
81 
8 
8! 

a 

91 
10' 

10- 

11 

12 
13. 
1« 
13 
13» 

0 

4 
6 
7 

12 

15 

17 
19 
20 
32 
33 
35 
26 
38 
29 
51 
53 
53 

i>6 

38 
58 
41 
43 
44 
45 

0 
0 

1 

1 

3 
3 

2 
3 
9 
5 
3 
3 
5 
4 
4 
4 
4 
S 
6 
6 
B 
C 
6 
6 
6 
ti 
7 

7 

1856 
57 
.18 
59 

0    9  50  13,  4 

9  10  za    2,  3 
9  10  20  42.  8 
9  10    6  93,  S 

9  10  37  34.  0 
9  10  38  35,  5 
9  10  ■«  37,  1 
9  10  30  38,  6 

775 
52!) 

.78 
9MI 
279 

2^8 

428 
058 

682 
SU6 

421 

9,S3 
iK 
Oit, 

950 
035 
119 

203 

916 
969 
Ott 
Oiti 

1860 

et 

62 
63 

9    9  19    4.  0 
9  10  36  32,  8 
9  10  22  53,  4 
9  10    8  15,  9 

9  10  31  40.  1 
9  10  39  41,  7 
9  10  33  43,  9 
9  10  34  44.  8 

244 
6H 
OOÏ 
363 

278 

931 
560 
184 
808 

oso 

388 
573 
456 
541 

131 

238 
292 

1864 
65 

9    9  55  54.  4 
9  10  58  43,  3 
9  10  24  93,  8 
9  10  10    4,  3 

9  10  35  4S,  3 
9  10  36  47,  8 
9  10  37  49,  4 
8  10  38  50,  8 

723 
117 
477 
837 

278 

aso 

279 
279 

453 

069 

674 

73» 
370 

70t 
791 
878 

:;4.i 
,599 
455 
507 

69 
70 
71 

9    9  55  44,  8 
9  10  40  33,  T 
0  10'26  14,  4 
9  10  11  54,  9 

9  10  39  52,  5 
9  10  40  54,  0 

8  10  41  55,  8 

9  10  43  57,  1 

197 
591 
951 

378 
280 
279 
279 

93,' 
Ki4 
188 
813 

SOI 
334 

863 
397 

%-2 
017 
131 
213 

560 
611 
6G8 

722 

1873 

71 
74 
75 

9    8  57  33,  4 
9  10  42  24,  3 
9  10  38    4,  8 
a  10  13  45,  4 

9  10  43  58.  7 
9  10  4S    0,  9 

8  10  4S    1,  8 

9  10  47    3.  3 

672 
06-1 
42<i 
786 

2Ï8 
280 
279 
379 

4.T7 
066 
690 
316 

938 
461 
993 
524 

300 
384 
468 
553 

776 
830 
883 

937 

1876 
77 

78 
79 

9    9  59  35.  9 
9  10  «  U,  8 
9  10  19  35,  3 
9  10  15  33.  8 

9  10  48    4.  9 
9  10  49    6,  4 
9  10  50    8,  0 
B  10  SI    9,  5 

148 
540 

90» 
360 

278 
ïdO 
280 
379 

959 
568 
193 
817 

0.1.5 
188 

650 

637 
721 
806 
870 

991 

Ul^D- 

': 

iieiiK. 

A 

» 

C 

«M 

"■«I»!."]' 

^•^ 

"•I. 

1880 
81 
82 
83 

9  10    1  16,  4 
9  10  46    5,  3 
9  10  31  45,  8 
9  10  17  36.  3 

9  10  59  11,  1 
9  10  63  19.  6 
9  10  54  14.  2 
9  10  53  15,  7 

620 
014 
374 
734 

278 
280 
X80 
279 

441 
070 
695 
319 

188 
715 
246 
777 

974 
0.13 
145 

337 

306 
2.19 
313 

387 

1 
1 

5 

; 

6 
7 
8 
9 
10 
11 
IS 
15 
14 

16 
17 
18 
19 
30 
21 
33 
23 
24 

2' 
4 
7 
9 
12 
14 
17 
19 
22 
24 
97 
29 
52 

:u 

3; 
41 

4' 

41 
.16 

37-.8 
.5.1,  7 
31.  S 
51,  4 
19,  9 
47.  1 
14,  9 
49,8 
10,  6 

38,  n 

6,  3 

34.  3 
9.0 

39,  9 

.57,  7 

35.  6 
.53.  4 
91,  2 
49,  1 
16,  9 
44.  8 
12,  0 

40,  5 

9C 
31 
23 
34 

33 
37 
28 
30 
51 
52 
51 

3 
2 

3 
2 
3 

3 

3 

2 
3 

3 
3 

3 

1 

3 
3 
4 
S 

7 

9 

9 
10 
11 
13 
15 
14 
15 
16 
17 
18 
19 
30 
.30 
40 

= 

(f  r.5 
4,  9 
1.  4 
9, 9 
19.  5 

14.  8 

SI 

21.6 
37,  1 
29,  6 
39,0 
34.  5 
57,0 
39,  4 
41,  9 
44,  4 

1 

9 
3 
4 
5 
6 
T 
8 
9 
10 
11 
13 
13 
14 
15 
16 
17 

19 
20 

30 
40 
,10 

60 

o-.o 

0.  1 
0,  1 
0.  9 

S:i 

0,3 
0,3 
0,  4 
0,4 
0,5 
0,  5 
0,  5 
0,  6 
0.  6 
0,  7 
0.  7 
0.  7 

1884 
83 
88 
87 

9  10    3    6,  9 
9  10  47  55.  8 
9  10  33  36,  3 
9  10  19  16,  9 

8  10  56  17,  3 

9  10  57  18,  8 
9  10  58  30,  4 
9  10  59  21.  9 

094 

488 
8t9 

«e 

278 
380 
280 
379 

9*4 

572 
197 
821 

309 
841 

375 
905 

3IS 
396 
480 

430 
471 

528 
582 

1888 

89 
90 
91 

9  10    4  ST,  4 
9  10  49  46,  S 
9  10  33  26,  8 
9  10  91    7,  4 

9  H     0  23,  3 
9  11     1  25.  0 
9  11     3  28,  6 
9  11    3  38,  1 

589 
963 
323 

683 

378 
280 
«80 
279 

446 

)75 

5*3 

4.36 

968 
500 
051 

649 

733 

et» 

902 

689 
74-. 

797 

94 
93 

9  10    6  47,  9 
9  10  Kl  36,  8 
9  10  37  17,  3 
9  10  21  57,  9 

9  11    4  29,  7 
9  11    5  31,  3 
9  11     e  3i.  8 
9  11    7  3*,  1 

043 
437 
797 
157 

278 
181 
280 
Ï79 

918 
577 
301 

a2b 

562 

im 

liiG 
158 

986 
071 
15-. 
259 

850 
904 
958 
011 

1896 
97 
98 
99 

1900 

as 

910    8  38,  4 
9  10  53  27,  3 
g  10  39    7.  s 
9  10  24  48,  3 
9  10  10  39.  0 

9  118  35,  9 
9  11    9  37,  5 
9  11  10  39,  0 
9  11  11  40,  6 
9  11  13  43,  1 

.117 
911 
371 
67.1 
931 

279 
281 

280 
279 
279 

450 

079 
703 
528 
952 

2* 
7.15 
285 
814 

324 

4I« 
493 
177 
6G1 

063 
119 
173 

nu 

280 

1 

49j 
15, 

38, 
3. 

9^. 

3 

6 
2 
8 

.8 
9 

6 

5 

604 
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jl                                             ANOMALIE  MOYENNE  DU  SOLEIL. 

O.    SIcnCR.                1 

I.  Sàsnes. 

Kl.  Signes. 

D«r*i 

D.  M.  S. 

DinénncM. 

"tZZ" 

D.  M.  S. 

o,«™. 

«««'L." 

D.  M,  S. 

1 

2 
3 

* 
5 

0"  ff    O'fi 
0    2     3.  4 

0     4     fi,  7 
0    6  10,  0 

0  a  13,  1 
0  10  m.  1 

i2r,4 
m,  5 

123,  3 
1*5,  1 
123,  0 
122,  8 
122,  6 
122,  3 
121.9 
121.  6 
12t.  2 
120,7 
120.3 
119,  8 
H9,  1 
118,  6 
118,  0 
117,  3 
lie,  6 

116,  0 
11.1,  1 

114,  2 

115,  4 
112,  5 
IH,  6 
110,  S 
109,  8 
108,  6 
107.  5 
106,  4 

— o^oooo 

0,  0031 
0,  0UJ3 
0,  0094 
0,  0121 
■   0,  0156 

O"  5a'44"e 

1     0  29,  9 
1     2  14,  1 
1      3  57.  0 

1     .^  38,  7 
1     7  19,  1 

105"  5 
104,  2 
102,  9 
101.  7 
100,  4 
99,  3 
97,  8 
96.  4 
9,-i.  S 
93,  H 
92,  2 
90,  7 

87^  7 
86.  5 
84,  5 
82,  9 
31.  4 
79,  7 
78,  0 
76,  3 
74,  6 
72,  9 
71.  0 
69,  3 
67,  4 
65,  7 
G3,  7 
62,  0 
39,9 

-0"0891 
0,  0917 
0.0913 
0.  0970 
0,  0995 
0,  1020 

l"40'56"8 
1  41  55,  0 
1  42  51.  2 
1  45  45,  4 
1   44  37,  8 
1  45  28,  2 

58"  a 

,16,  2 
54.    3 
.12,    * 
.10,    3 
48.    3 
46.    * 

41,  * 

42,  3 
40,    4 
33,   3 

56.- a 

51.  ï 

52.  1 
SO,    2 
27.    0 
21.   9 
23,  S 
21,   8 
19.   6' 

M,  4 
13,  3 
11,  i 
9.  1 
6,  9 
4,  9 
2.  8 
0,  5 
*  1,  4 

— 0"1519 
0.   1535 
0.   1346 
0.  1519 
0,  1372 
0,   1.184 

7 
8 
0 
10 
11 

la 

15 

0  12  18,  9 
0     4  21.  S 
0  16  33,  8 
0  18  25,  7 

0  20  27.  3 

—0.  0187 
0,  0218 

0,  oa*t} 

0,  0280 
0,  0311 

1     8  58,  4 
1  10  36.  2 
1   12  12.  6 
1  13  47,  8 
1   15  21.  4 

—0,  1044 
0,  1069 
0,  1093 
0,  1117 
0,  1140 

1   46  16.  5 

1  47  47[  5 
1  48  29,  e 
1  49  10,  0 

— O,  1.196 
O,   IS07 
0,  1617 
0,   1627 
0,    1637 

S 

0  *S  28,  5 

0  24  29,  2 
0  26  29.  5 

0  28  29,  3 
0  30  38.  4 

—0,  0542 
0,  0372 
0,  0403 
0.  0153 

0,  0463 

1   16  53,  6 

1   18  24.  3 
1  19  .W,  6 
1  21  21,  5 

1  22  47,  6 

— 0.  1163 
0.  1186 
0.  12U8 
0,   1230 
0,  12SI 

1  49  48,  3 

1  50  24,  5 
1  50  58,  7 
1  51  30,  8 
1  ,12     1,  0 

—0,  1646 
0,   ltt14 
0,  1662 
0,   1671» 
0,  16:76 

16 
J7 
18 
19 
90 

0  32  27,  .0 
0  34  2^.  0 
036  22.  3 
0  38  18,  » 
0  40  14,  9- 

—0.  0(93 
0,  OÏ20 
0,  O.'î.-iî 
0,  0382 
0,  0611 

1  21  12.  1 

1   2".  3-1,  0 

1  ac  .-îe,  4 

1  28  16,  1 
1   29  34,  1 

— 0,  1273 
0.  1293 
0.  1313 
0.  1332 
0.  I3r>l 

1  52  28,  9 
1  r.2  54,  8 
1  53  18,  6 
1  i3  40.  4 
1  54    0,  0 

— O,  1683 
0,  1689 
0,  1691 
U.   1699 
1),  1703 

SI 

ss 

23 
S4 
2S 

0  «i  10,  0 
0  44    4,  2 

0  45  SI,  6 
'0  47  SO.  1 
0  49  41,  7 

-0,0640 
0,  06IÎ9 
0.  0698 
0,  0-26 
0.  07.^.4 

1   30  SO,  3 

1  32     4.  9 
1  33  17,  8 

1  34  28,  8 

-0,  1570 
0,  1389 
0.  140T 
0,  1424 
0,  1441 

1  54  17.  5 
1  54  32,  9 
1  54  46,  2 
1  54  57.  3 
1  55     6,  4 

—0,   17(17 
0,  1710 
0,   1713 
0,  1715 
0,  1716 

S6 
27 
28 
«9 
30 

0  51  32,  3 
0  S3  22,  1 
0  55  10,  7 
0  36  38,  2 
0  58  M.  6 

—0,  078« 
0,  0810 
0,  0837 
0,  0864 
0,  0691 

1  36  45,  5 
1  37  51,  2 
1  38  54.  9 
1  39  59,  9 
1  40  56,  8 

-0,  1437 
0.  1474 
0,  1489 
0,  1504 
0.  1519 

1  53  13,  3 
1  .15  18,  9 
1  55  21,  0 
I  51  21,  5 
1  55  20,  1 

—0,  1718 
0,  1718 
0,  1718 
0,  1718 
0,  17(7 

XI.  Sigues. 

X.  Sicneii. 

IX..   Signes.              1 

>p-. 

ANOMALIE     MOYENIVE     BU     SOLEIL. 

111.    Signes. 

IV.    Signes, 

V.  Blguea.               [ 

0*vt* 

D.  H.  S. 

I>in«r«cu. 

unntLl*. 

D.  M.  S. 

DllKlWICM. 

aDngelle. 

D.  M.  S. 

DHCinDn». 

IAKJATIOJI 

0 
1 

3 
4 
5 

a 

7 
8 
9 
10 

l,5j/20",l 
1  55  16.  e 
1  55  10.  9 
1  SS    5,  1 
1  K4  S5,  2 
1  94  41,  5 

3,"5 
5,  7 
7.  8 
».  9 
11,  9 
1*.  2 
46,  t 
IS,  3 
ÎO,  5 
22,  2 
24,  4 
36,  4 
28,  4 
30,  5 
32,  4 
34,4 
36,  4 
38,3 
40,  3 
42,  3 
44,  1 
46.0 

48,  1 

49,  8 
.11,  7 
.«,  6 
V,.  4 

58;  9 
60,  8 

— 0"1717 
0,  171,-1 
0,  1713 
0,  1111 
0,  170S 
0,  1701 

l»3a'30"9 
1  37  48,  5 
1  36  44,  2 
1  35  58,  3 
1  34  30,  7 
1  33  21,  .'. 

62"  4 

64.  3 

65.  9 
67,  6 
69,  ! 

71,  0 

72,  S 
74,  2 

73,  9 
77,  2 

.      78,  9 

80.  2 

81,  9 
85.2 
8(,  6 

86,  1 

87,  3 

88,  7 

90,  2 

91,  4 

92,  8 

93,  9 
95,  I 
96,3 

97,  e 

98,  6 

99,  8 

100,  7 

101,  9 

102,  8 

— 0"1456 
0,  1110 
0.  1421 
0,  1409 
0,  1391 
0,  1373 

0°  56' .38"  7 
0  54  54,  S 
0  53  10.  1 
0  51  2*.  5 
0  49  37,  7 
0  47  ,10,  3 

103"  9 
104,  7 
.  Iftï,  8 

106,  6 

107,  4 

108,  S 

109,  1 

loe,  9 

110,  5 
Itl,  2 

lia,  0 

112,  5 
,   113.  1 

113,  » 

114,  3 

114,  8 
113,0 

115,  9 

116,  0 

ne,  B 

_0",08iS 
0,  0803 
0.  0777 
0,  0751 
0.  0741 
0.  0699 

a 

î! 

as 

1  54  27.  1 
1  54  11,  1 
1  53  52,  8 
1  53  32,  S 
1  53  10,  3 

—0,  1700 
0,  169,'S 
0,  1690 
0,  168.1 
0,  lti78 

1  ^2  10.  5 

1  50  58.  0 

1  29  4ô.  8 

1  28  28,  1 

1     1  27  10,  D 

-0,  1355 
0,  1337 
0,  1319 
0,  1300 
0.  1281 

0  46    2,  1 
0  44  13,  0 
0  42  33,  1 

0  40  32,  6 
0  38  41,  4 

—0,0673 
0,  0616 
0,  0619 
0.  (yi9i 
0,  05tiS 

11 
12 

13 
14 
IS 

1  52  45,  9 
1  52  19,  5 
1  51  51,  1 
1  51  20.  6 
1  50  48,  2 

-0,  1672 
0,  1665 

0,  iem 

0,  164» 
0,  1640 

1     1  25  .12,  0 
1  24  31,  8 
1  25     9,  9 
1  21  46.  7 

1   20  22,  1 

—0.  1261 
0,  1241 
0,   IMl 
0,  1200 
0,  1179 

0  36  49,  4 

0  3*  56.  9 
0  53    3,  8 
0  31     9,  9 
0  89  15,  7 

-0,0.138 

0.  wsio 

0,  04»S 

«.  0113 

0.  0127    _ 
-0.  0399      1 

0.  05ÏI      ' 

0.  03« 

«,  031Ï     ' 

0,  0*86   S 

16 
17 
18 
19 
20 

1  50  13,  8 
1  49  37,  4 
1  48  59.  1 
1  48  18.  8 
1  47  38,  S 

—0,  1631 
0,  lt!22 
0,  1612 
0.  1601 
0,  1590 

1  18  ,16,  0 
1  17  28.  5 
1  15  59,  8 
1   14  29,  6 
1  12  58.  2 

—0,  11.18 
0,  1136 
0,  1114 

0,  1092 
0,  1069 

0  27  20.  9 

0  23  2.1,  9 
0  23  30,  0 
0  21  34.  0 
0  19  37.  5 

3t 
22 
23 
24 
23 

1  46  52.  4 
1  46    6,  4 
1  4..  18,  3 
1  44  28,  5 

1  43  se.  8 

—0,  1S79 
0,  15f.7 
0,  l-Wi 
0,  1542 
0.   1529 

1     1  11  25,  4 
1     9  51,  5 
1     8  16,  4 
1     6  4t).  1 
1     5     2,  5 

—0,  1016 
0,  1023 
0,  1000 
0,  0976 
0,0952 

-0,  0928' 
0,  091)3 
0,  0879 
0,  0851 
0,  0838 

0  n  40,  7 
0  13  45,  6 
0  13  46,  2 
0  11  48,  7 

0    9  .10,  9 

117,1 
117,4 
117.  5   ■ 
117,  8 

-0,  0218      ^ 
0,  Oii»      ' 
0,  020' 

0,  on* 

0.0141    _ 

26 
27 
23 
29 
50 

1  42  43,  2 
1  41  47,  8 
1  40  .W,  6 
I  M  51.  7 
1  38  50,  » 

—0,  1515 
0,  1501 
0.  1487 
0.  1472 

0,  14.-* 

1     3  23,  9 
1      1  44.  1 
1     0    .>,  4 

0  58  21,  5 
0  ,-i6  58,  7 

0    7  53,  0 
0    5  ,14.  3 
0     3  .•*,  6 

0   1  ;a,  5 

0    0    0,  0 

118,  2 
118,  2 

H3,  3 

118.  3 

0,0088 
0.  0017 

0,  OOlW    Jl 

TIII.  Misnpii. 

Tll.  Signes. 

VI.   Signes.            r^ 

ANOaALIK      MOïENHE     DU     SOLEIL.                                                        ^ 

- 

L 

i4MII«A>IIM» 

'nnirXf^u- 

y  Jgiqa't  e  Htan  i 

■no-rili,"" 

■bUM  dipiM 

■ss^ 

605 

I.        ÉQUATION  LUNAIRE.  ~  ARGUMENT  A. 


o 

lO 

ao 
so 

lia 

90 


7^'5 
8,  0 
8,4 

8,  9 

9,  8 
10,  0 
10,  3 

10,  7 

11,  1 
11,  5 


100 
110 
lâO 
130 
140 
150 
155 
160 
170 
180 
190 


aoo 
âio 

2â0 
230 
îiO 
250 
255 
260 
270 
280 
290 


A 


300 
310 
320 
330 
340 
350 
355 
360 
370 
380 
390 


14"6 
14,  5 
14,  2 
14,  1 
13,  8 
1,>,  6 
13,  4 
13,  3 
13,  0 
12,  6 
12,  3 


A 

400 
410 
420 
430 
440 
450 
455 
460 
470 
480 
490 


11''9 

11,  5 

11,1 

10,  7 

10,  3 

9,  8 

9,  6 

9,  4 

8,  9 

8,  4 

8,  0 


A 


500 
510 
520 
530 
540 
550 
555 
560 
570 
580 
590 


7''5 
7,0 
6,  6 

5,  6 
5,  2 
4,  9 
4,  7 
4,3 
3,  9 
3,  5 


A 

600 
610 
620 
630 
640 
650 

660 
670 
680 
690 


3''1 
2,7 
2,4 
2,0 
1,7 
1,4 
i,  3 
1,2 
0,  9 
0,7 
0,  5 


700 
710 
720 
730 
740 
750 

7W 

760 
770 
780 
790 


0''4 
0,2 
0,1 

0,1 
0,  0 
0,  0 
0,  0 
0,  0 
0,1 
0,1 
0,2 


A 

800 

o^a 

810 

(),  5 

820 

0,  7 

830 

0,  9 

8^10 

1,2 

850 

1.  4 

S.'tô 

1,  5 

860 

1,  7 

870 

2,0 

880 

2,4 

800 

2,7 

A 


900 
910 
920 
930 
940 
950 
960 
970 
980 
990 
1000 


3'^1 
3,  5 
3,  9 
4,3 
4,7 
5,2 

5,  6 
6,1 

6,  6 
7,0 
7,5 


II. 


PERTURBATIONS  PRODUITES  PAR  VENUS.  —  ARGUMENS  B  et  C. 

G. 


B 

O 
81) 

160 


0 


50 


21^^61 16''8 
23,  5I2I,  1 
20,  0;22,  3 
15,  3  19,  2 


12,  7115,  0118,  7 


200 


15'^6 

13,  1 

14,  3 
17,  3 
19,  2 


250 


21 ''1 
16,  5 

14,  0 

15,  2 


300 


25''8 
21,  6 
17,  3 
15,  0 


350 


17,  7|16,  3 


27''6 
26,  3 
22,  0 
17,  7 
16,  2 


400 


450 


500 


17^'4 


26''2  22''3 
27,  9,25,  6  2a  8 
26,  5  28,  0|25,  6 
.22,  4  26,  4  27,  6 
18,  8!22,  6  26,  1 


550 


600 


650 


13''6  lO'^S  7''9 
15,  9  12,  310,  3 
20,  0  14,  8  11,  5 
24,  6'18,  8  13,  2 
27,0  23,  9  17,  9 


700 


5''9 

8,  5 

9,  8 
10,  1 
12,  0 


750 


6"0 

7^0 
9,1 
9,  3 
9,1 


800 


9' 
6, 
8, 
9, 
9, 


850 


15'  5 
10,  2 

8,  3 

9,  5 
10,  0 


900 


21  "4 


930 


24' 


15.  5  20, 

10,  7 lis, 
9,  9,11, 

11,  0  11, 


1000 


2 

7 

2 

8' 15,  3 

3.12,  7 


200 
240 
S80 

320 


13,  2 
13,  6 
11,  5 


13, 
14, 
14, 


15,  2 
14,  9 


16,  8 
15,  0 


8 
8 
6 
8,  2;  12,  0  16,  3  17,  6|17,  0 


16,  .3  i  15,  9 


18,  1 
16,  0 
15,  1 


18,  4 
16,  5 

14,  9 

15,  3 


18,  I 
17,  3 
15,  0 
13,  6 


17,  5 

18,  4 
16,  4 
13,  6 


17,  6 

18,  9 

18,  7 


19, 
19, 
20,  2 


4122,  9; 


22,  8 

20,  8 

21,  0 
15,  618,  9i21,  5  22,  5  22,  9123,  3i24,  2  23, 


23,  8 
22,  6 
21,  8 


26, 
24, 

23, 


6  2r,,  1 
24,  8 


16,  9 
21,  9 
24,  4 


11, 
16, 

21, 


0    8, 
10, 


15, 

|19, 


2 
0 
0 
6 


8,8 

7,3 

9,2 

15,  9 


10,  5 


12.  2113,  2 


8,4 

11,  0 

13,  6 

7,0 

8,  5  11,  5 

8,  6 

6,5 

8,2 

560 
400 
440 
480 


6,  5 

7,  5 
10,  6 
13,  6 


8, 
7, 
6, 
9, 


41 

0 

5 


13,  4 
9,4 
6,  8 
6,4 


16,  7 

13,  2 

9,  0 

6,  6 


18,  8 

17,  8 

13,  8 

9,  6 


17,  9 
19,  8 

18,  7 
14,  6 


15,  4 

18,  6 
20,  7 

19,  3 


12,  6 
15,  2 
19,  5 
21,  2 


12,  5 
H,  7 
15,  6 
19,  7 


14,^9 
11,  1 
11,  1 
15,  0 


19,  5 
14,  2 
10,  3 
10,  7 


22,  7|24, 
19,  2  23, 


13,  6 
9,  9 


19, 
13, 


2  24,  0 
7 

5  2i.  6 
19,  7 


23,  7 
23,  2 
26,  9 
25,  4 


23, 
24, 
26, 
28, 


22, 
22, 
24, 
0127, 


0 
8 
5 
3 


18,  1 

20,  6 
22,  1 

21,  4 


12,  8| 
16,  5 
19,  0 
21,4 


8, 
H, 
15, 

17, 


6,  5 

7,5 

10,  6 

13,  6 


S20 
560 
600 
640 


16,  5 
20.  4 
25,  2 
29.  0 


12,  3 
15,  4 
19.  9 
25.  1 


7,  9 
10.  2 
13,  4 
18,  4 


6,  5 

7.  5 
9.  5 

13.  7 


7,  0 
6,  0 
6,  4 

8,7 


10,  2 
7,2 
5,  6 
5,  6 


15,  4 
11,  0 

7,4 
5,2 


19,  8 
16  2 
11,  8 

7,6 


21,  5 

20,  8 

17,  2 

12,  3 


19,  8 
22,  1 
21,  3 
18,  1 


15,  1 

19,  8 
22,  2 
22,  0 


10,  3 
14,  8 
19,  5 
22,  4 


9, 
10, 

14, 
19, 


13,  4 
9,4 

10,  1 

14,  2 


19,  9 

13,  3 

9,  9 

10,  1 


25, 
19, 
13, 
10, 


28, 

ZD, 

20, 
14, 


27,  8 
29,  3 
26,  7 
20,  6 


24,  7 

28,  8 

29,  6 
26,  6 


20, 
25, 
29, 
29, 


16,  5 

20,  4 

25,  2 

29,  0 


680 
720 
760 
800 


29.  7 
26.  9 
22,  2 
17.  2 


28, 
29, 
27. 

22. 


23, 

27, 
29, 
27. 


8 
9 
1 
6 


19,  3 
24,  5 

27.  8 

28.  5 


13,  0 
18,  8 
24,  3 
27,  3 


7,6 
12,  5 
18,  5 
23,  4 


4,  8 

7,  1 
12.  2 
18,  0 


4,6 

4,  2 

6,7 

11,  9 


7,9 
4,4 
3,  6 

6,  5 


13,  1 
8,  0 
4,  3 
3,4 


19,  0 

13,  9 

8,  0 

4,4 


22,  6 

19,  7 

14,  5 

7,9 


22, 
23, 
20, 
14, 


19,  0 

22,  4 

23,  7 
21,  2 


13,  7 
18,  5 
22,  7 
24,  1 


10, 
13, 
18, 
22, 


10, 
10, 
12, 
17, 


14,7 

11,  0 
10,  0 

12,  5 


20,  6 
15,  6 
11,  5 
10,  3 


26, 
21, 
16, 

11, 


29,  7 
26,  9 
22,  2 
17,  2 


840 
880 
920 
960 
1000 


13,  2  18. 


Il,  0 

13.  7 

12,  1 

11,  3 

16,  7 

12.  5 

21,  6 

16.  8 

0 

50 

2)24, 
20. 
15, 
12, 
12, 


100 


27.  2 
24,  2 
20,  0 
14.  4 
12.  4 


150 


27,  9 

27,  3 

24,  9 

20,  5 

15,  6 


200 


26,  6 

27,  5 
27,  5 
25,  4 
21,  1 


250 


22.  4 

25,  5 
27,  2 
27,  7 
25,  8 


300 


17,  3 
21,  4 
24,  3 
27,  0 
27,  6! 


350 


11,  7 
16,  6 
2),  1 
23,  3 
26,  2 


400 


6,  6 
11,  5 
1.5,  6 
18,  9 
22,  3 


450 


3,  5 

6,7 

11,2 

14,  6 

17,  4 


500 


3,  7 

3,  8 

6,  9 

11,  0 

13,  6 


550 


3, 
3, 
4, 
7, 
10, 


215,  2 


600 


8,2 
4,  3 
4,  7 
7,9 


630 


21,  7 

15,  4 

8,  6 

4,9 


700 


24, 

22, 

15, 

8, 

6, 


750 


22, 
24, 
22, 
15, 
9, 


800 


17,1 
22,  4 
24,  8 
21,  9 
15^  5 


850 


12,  4 
17,  0 
22,  3 
24,  5 
21,  4 


900 


11, 
12, 

16, 
22, 

24, 


13,  2 

11,  0 

12,  1 
16,  7 

2  21,  6 


956 


1000 


III.        PERTURBATIONS  PRODUITES   PAR   MARS.  —  ARGUMENS  B  et  D. 


400 


2,5 

3,1 
4,3 
5,  5 


450 


500 


8''5 
6,  6 
4,9 
3,  9 
4,0 


550 


10''7 
9,4 

7,7 
6,  0 
4,9 


600 


lO'^S 

10,  5 

9,  6 

8,  3 

6,  9 


650     7C0 


8''5 
9,4 
9,  7 
9,  5 
8,  5 


6''9 
7,8 
8.7 
9,  0 
8,  9 


750 


5''8 
6,  9 
7,6 
8,  1 
8,4 


800 


3'^  7 

5,  o 

6,  5 

7,  5 
7,  8 


850 

1^3 
2.7 
4,6 
6,  2 
7,2 


900 


1//2 

4''8 

0,  8 

2,  5 

1,  8 

1,  4 

3,  5 

1,  4 

5,  4 

2,6 

9''5 
7,  1 
4,  3 
2.  4 
2,0 


6,  6 

7.  2 
7,  3 
7..1 


5,  2 

6,  2 

6,  8 

7,  1 


4,  5 

5,  3 

6,  1 
6.  6 


4,  6 

5,  2 

5,  8 

6.  6 


5.  8 
5,  4 

5.  8 

6.  5 


7.  5 
6.  4 

5,  9 

6,  5 


B.  3 
7,  4 
6.  5 
6.  0 


8,  4 
7,  8 
7.  2 
6,  5 


7.  9 
7.  8 
7.  4 
6.  8 


7.  7 
7,  7 
7.  5 
7.  1 


6,  8 

7,  6 
7.  6 
7.  3 


4.  4 

6.  1 

7,  3 

7,  7 


2.  3 

3.  7 

5,  5 

6,  9 


6.  8 
6,  0 
5,  6 
5,  2 


6,  8 
6.  4 
5.  9 
5,  3 


6.  7 
6.  5 
6,  0 
5,  5 


6,  8 
6.  8 
6.  2 


7.  3 
7.  6 
7,  3 


5.  51  6,  7 


7,  1 

8,  1 
8.  6 
8,  5 


6,  4 

7,  4 

8,  7 

9,  6 


5,  9 
6,1 
7,1 
8,  6 


6.  2 
5,  6 

5.  6 

6.  5 


6.  4 
5.  7 
5.  2 
5.  2 


6,  9 

6.  1 
5.  0 
4.  9 


7.  2 
6,  7 
5.  8 
5.  1 


7.5 
7,  3 
6,  5 
5,  8 


5,  11  4.  9 

5.  4  4,  6 

6.  3  4.  9 

7.  4  5,  4 


5.  1 
4.  7 
4.  4 
4,4 


5,  0 
4.  6 
4  3 
4.  2 


5.  6 
4.7 
4.  0 
3.  8 


7,  6 
6.  2 
4.  8 
3.  6 


9,  8 
9.  0 
7.  4 
5,  5 


10.  0 

10,  8 

10.  4 

9.  2 


8.  0 

9,  9 
11,  2 
11,  8 


5.  5 

7.  1 

9,  i 

11.  0 


4,  7 

5,  0 

6,  1 

7,  8 


4.8 
4.  4 

4.  7 

5,  4 


5,  1 

4,  4 

4,  0 

4,  3 


9.  0 

10.  2 

11.  0 
10,  8 


6.  6 

8.  0 

9.  7 
11,  0 


4.  9 

5.  7 

7.  2 


4,0 
4,6 
5,2 


8,  8    6,  3 


3,  6 

3,  8 
4,2 

4,  6 


3,  1 

2,  9 

3,  1 
3,  8 


3,.  8 
2,  5 
2,  2 

2,  4 


7,0 
4,8 
2,8 


11,  0 

9,  1 
6,  6 


1,  8;  4,  0 


12,  21 

12,  4' 

11,  0 

8,7 


10,  1 

11,  6 

12,  7 
12,  S 


b,  o 

8,  5 

10,  5 

12,  1 


4,  8 
.*»,  8 
7,4 
9,  2 


840 

m 
m 

960 

1000 


10,9 

13,3 


7,9 
9,7 


12,  3,11,  0 

H,  4|ll,  7 

9,  5  11,  7 


0 


50 


6,  1 

4,  9 

3,1 

2.2 

3,  2 

6,  5 

9,  9 

11,  5 

10,  2 

7,  7 

5,  7 

7,  1 

5,  7 

4.  3 

2,  5 

2,  3 

4,3 

8,  1 

10,  8 

11.  2 

9,  3 

6,  9 

8,  4 

6,  6 

5.4 

3,  5 

2,  0 

2,8 

.5,  8 

9,  3 

11,1 

10,  4 

8.  3 

9,  7 

7,8 

6,  5 

4,9 

2,  8 

2,3 

3,  9 

7,3 

10,  2;  10,  9 

9,  5 

10,  6 

8,  6 
150 

7,4 

6,2 
2,50 

4,1 

2,4 
350 

2,7 
400 

5,2 

8,  5  10,  7 
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SOLIDITÉ,  <•  f.  G*e0t  »  60  général,  lè  volume 
d'un  corps  &  trois  dimeDSions;  c'est ,  relativement  à 
la  «carène  d'un  vaisseau,  en  particulier,  Texpression  de 
la  quantité  d'eau  que  celte  caréné  (ou  portion  du  vo- 
lume du  vaisseau  )  déplace  successivement,  au  fur  et 
à  mesure  qu'elle  est  immergée  ;  c'est  enfin  le  déplace- 
ment de  cette  caréné  à  diverses  hauteurs ,  le  poids  de 
tout  corps  flottant  étant  égal  à  celui  du  fluide  déplacé, 
c*e8t-à-dire  au  poids  d'un  volume  de  ce  fluide  égal  à 
celui  de  la  partie  submergée  du  corps. 

SojAùVft  {Echelle  de).  On  nomme  ainsi  un  tracé 
graphique,  en  forme  d'échelle  ou.  série  de  divisions, 

r 

tellement  construit  qu*aveo  une  ouverture  de  compas 
qui  représente  le  tirant  d'eau  d'un  bâtiment ,  ft  une 
.  hauteur  prise  sur  le  plan ,  on  trouve,  de  suite,  la  quan- 
tité de  tonneaux  de  poids  que  la  caréné  déplace  à  ee 
tirant  d*eau.  11  suffit,  pour  cela ,  de  faire  le  calcul  du 
déplacement  de  chacune  des  tranches  ou  portions  de 
la  carène  divisée  au  moyen  de  plans  horizontaux; 
c'est-à-dire  de  faire  une  somme  des  ordonnées  des 
deux  plans  horizontaux  qui  terminent  chaque  trapche 
et  de  la  moitié  des  ordonnées  exteémes,  puis  de  mul- 
tiplier cette  somme  par  la  hauteur  du  prisme  compris 
entre  les  diverses  ordonnées. 

SOMBRER  ,  v.  n.  Se  renverser.  Un  vaisseau  som- 
bre quand,  étant  sous  voiles,  il  se  renverse  sur  le  côté 
et  qu'il  périt. 

SOMMAIL,  s.  ni.  Petite  basse,  ou  autre  partie 
d'écueil  qu'on  rencontre  dans  une  passe. 

SOMMIER,  s.  m.  Pièce  de  bois  placée  i  la  partie 
supérieure  d'un  sabord,  et  qui  correspond  au-dessus 
du  seuillet.  (Foy.  cemot«) 

SONDE,  s.  f.  On  désigne,  sous  ce  nom,  une  petite 
pyramide  de  plomb  attachée  4  une  corde  fine,  et  qui 
sert  à  mesurer  la  profondeur  de  l'eau.  La  corde,  nom- 
mée ligne  de  sonde  ,  est  divisée  en  braue$.  {Voy.  Me- 
sures NAUTIQUES.)  Les  nsvigateurs  jettent  la  sonde  en 
mer  pour  connaître  la  hauteur  de  Teau  qui  est  sous 
le  vaisseau  ;  lorsque  cette  hauteur  n'est  pas  considé- 
rable, il  n'est  pas  difficile  de  sonder,  mais  quand  la 
mer  est  profonde,  l'opération  est  plus  pénible,  car  il 
faut  employer  alors  des  lignes  de  sonde  plus  grosses  et 
des  plombs  très  pesans ,  par  exemple,  de  30  à  40  kilo- 
grammes, au  lieu  de  ceux  de  10  à  15.  Ces  plombs  ont 
Qo  creux  en  dessous  dans  lequel  on  met  du  suif ,  afin 
qae  venant  à  s'appuyer  sur  le  fond,  ils  puissent  en  rap- 
porter des  échantillons.  Pour  sonder ,  il  faut  mettre  le 
vaisseau  eu  panne ,  ou  l'arrêter ,  afin  que  son  mouve^ 
ment  n'empêche  pas  le  plomb  de  descendre  verticale- 
ment ;  mais  comme  le  vaisseau  n'est  jamais  parfaite- 
neDt  fixe,  la  Kgne  de  son'de  s'écarte  généralement  de 
la  verticale  d'une  quantité  assea  considérable  pour  qu'il 
soit  nécessaire  d'en  tenir  compte,' ce  que  l'on  fait  de 
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la  manière  suivante  :  on  mesure  la  partie  de  la  ligne 
de  sonde  comprise  entre  la  main  et  la  surface  de 
l'eau ,  ainsi  que  la  distance  verticale  de  la  main  à 
cette  surface,  puis  on  pose  cette  proportion  : 

La  partie  de  La  ligne  de  ionde  hors  de  l'eau  est  à 
la  distance  verticale  de  la  main  à  la  surface  de  l'eau^ 
comme  la  partie  de  la  ligne  comprise  entre  la  surface 
de  l'eau  et  le  fond  est  à  un  quatrième  terme ,  qui  est 
la  véritable  profondeur  de  la  mer* 

Par  exemple  :  on  a  filé  54  brasses  de  la  ligne  de 
sonde  avant  de  trouver  le  fond  (on  reconnaît  que  le 
plomb  s'appuie  sur  le  fond  par  la  diminution  subite 
du  poids  total  de  rinstrumeot)  ;  la  distance  verticale 
de.  la  main  à  la  surface  de  l'eau*  était  de  13  pieds,  et 
la  partie  de  la  ligne  comprise  entre  la  main  et  la  sur- 
face de  l'eau  de  15  pieds. 

Si  nous  retranchons  15  pieds  de  54  brasses  ou  de 
270  pieds ,  il  nous  restera  255  pieds  pour  la  partie  de 
la  ligne  comprise  entre  la  surface  de  l'eau  et  le  fond  ; 
ainsi  la  proportion  sera  : 

15  :  13  :  :  270  :  «  »  «34. 

La  véritable  profondeur  de  l'eau  est  donc  de  234  pieds 
ou  46  brasses  4  pieds. 

Les  profondeurs  de  la  mer ,  déterminées  de  cette 
manière  prennent  le  nom  de  sondes  ;  on  les  marque 
sur  les  cartes  marines ,  où  elles  forment  des  indications 
très  précieuses  pour  les  navigateurs. 

Une  sonde  de  pojnpe  est  une  verge  de  fer  tenue  à 
une  ligne  qu'on  laisse  descendre  le  long  d'une  pompe 
de  vaisseau,  pour  connaître  1»  hauteur  de  l'eau  accu- 
mulée dans  la  cale. 

SONDER,  V.  a.  C'est  mesurer  la  profondeur  de 
Teauet  prendre  connaissance  de  la  qualité  du  sol  qu'elle 
recouvre,  en  jetant  un  plomb  desonde.  (Voy,  Sonde.) 

SORTIR^  V.  n.  On  se  sert  de  diverses  expressions 
pour  indiquer  la  manière  dont  un  bâtiment  effectue  sa 
sortie  d'un  port  ou  d'une  rade  pour  gagner  la  mer.  — 
Si  le  vent  favorise  son  départ ,  il  sort  à  la  voile.  — 
S'il  est  traîné  par  un  autre  bâtiment,  il  sort  à  la  remor- 
que.  —  Si  ce  sont  des  hommes  qui  le  traînent  le  long 
d'une  digue  ou  d'un  quai ,  il  sort  à  la  cordelle.  —  Il 
sort  en  louvoyant ,  ou  à  l'aide  d'embarcations  qui,  na- 
geant de  l'avant,  le  baient  au  moyen  d'un  cordage 
nommé  touline,  —  Il  sort  en  se  touant ,  lorsqu'i]  se 
haie  sur  des  ancres  élongées.  —  Dans  une  armée  na- 
vale ,  un  vaisseau  sort  de  la  ligne,  lorsqu'il  s'écarte  de 
la  place  qui  lui  est  assignée. 

SOUFFLAGE ,  s.  m.  Correction  faite  à  une  carène 
défectueuse.  C'est  tin  revêtement,  en  planches  plus  ou 
moins  épaisses,  dont  on  recouvré  extérieurement  la 
muraille  d'un  vaisseau,  aux  environs  de  sa  flottaison  , 
pour  renforcer  un  cété  trop  faible.  Le  vaisaeau  est  dit 
alors  soufflé. 
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SOUFFLER  ,  V.  a.  Action  d'établir  un  soufflage. 

SOUILLE,  s.  f.  Enfoncement  que  forme,  dans  la 

rase,  un  bâtiment  laissé  à  sec  par  la  marée  descendante. 

SOUQUER,  V.  a.  C'est  serrer  étroitement  les  tours 

d'un  cordage  qui  est  employé  à  réunir  ensemble  deux 

objets  quelconques. 

SOUS-BARBE  ^  s.  f.  Fort  cordage  qui  sert  à  main- 
tenir le  mât  de  beaupré  dans  sa  position  inclinée. 

SOUS-FRËTER ,  v.  a.  Sous-Iouer  un  bâtiment. 
{Voy.  Fréter.) 

SOUS-SOHBRER ,  v.  n.  Se  dit  d'un  vaisseau  qui 
s'enfonce  sous  Teau  et  disparaît. 

SOUTE,  s.  f.  On  nomme  ainsi  téut  compartiment 
ménagé ,  au  moyen  de  planchers  et  de  cloisons ,  dans 
diverses  parties  de  l'intérieur  et,  plus  particulièrement, 
de  la  cale  d'un  bâtiment. 

Les  principales  soutes  sont  celles  dites  soutes  aux 
poudres,  de  forme  rectangulaire ,  isolées,  et  placées, 
lantâ  l'avant  qu'à  l'arrière,  dans  la  cale  des  vaisseaux, 
frégates,  etc.  (  Voy.  Emmévagehent).  Viennent  en- 
suite les  soutes  à  charbon,  celles  à  biscuit ,  celles  aux 
légumes  ;  nous  aurons ,  plus  tard ,  quelques  observa- 
tions capitales  à  faire  au  sujet  de  ces  dernières  soutes. 
(Voy.  Vivres.) 

SPËRONARE ,  s.  f.  Petit  bâtiment  maltais ,  non 
ponté  et  gréé  d'une  voile  à  livarde. 

STABILITÉ  .  s.  f.  Propriété  ,  en  général ,  d'être 
stable ,  permanent,  dans  une  situation  donnée. 

Pour  les  bâtimens  de  mer ,  c'est  la  résistance  qu'un 
vaisseau  oppose ,  en  raison  de  sa  forme  et  de  la  posi- 
tion de  son  centre  de  gravité ,  aux  forces  qui  tendent  à 
le  faire  incliner;  toutefois,  ce  n'est  pas  d'une  résis- 
tance absolue  qu'il  s'agît ,  mais  d'une  résistance  re- 
lative ,  de  celle  seulement  qui  est  nécessaire  pour  cir- 
conscrire l'inclinaison  dans  les  limites  qu'exige  la  sûreté 
du  vaisseau.  La  stabilité,  au  surplus ,  n'est  pas  seule- 
ment essentielle  sous  ce  dernier  rapport ,  mais  aussi  en 
ce  qu'elle  assure  ,  toutes  choses  égaies  d'ailleurs ,  la 
célérité  des  expéditions,  parce  qu'elle  permet,  lors- 
que le  bâtiment  possède  cette  qualité  à  un  degré  supé- 
rieur ,  de  déployer  beaucoup  de  voiles  ,  sans  craindre 
Tinclinaison  latérale  que  la  force  du  vent  peut  produire. 

La  forme  de  notre  ouvrage  ne  comportant  point  les 
développemens  dont  cet  intéressant  sujet  serait  suscep- 
tible ,  nous  ne  pouvons  que  renvoyer  à  ce  que  nous  en 
avons  dit  précédemment.  (Foy.  Construction.) 

STARIE,  s.  /.  Terme  de  commerce  maritime. 
Nombre  de  jours  convenus  pour  le  déchargement  d'un 
bâtiment  marchand.  —  Ces  jours  convenus  sont  aussi 
nommés  jours  de  planche.  —  Quand  le  déchargement 
n'a  pas  été  effectué  dans  le  délai  Gxé ,  Id  nombre  de 
jours  qu'il  faut  de  plus  de  nomme  surestarîe.  C'est  un 
retard  qui  entraîne  une  indemnité. 


STA 

STATION ,  s.  /.  Parage ,  éteadue  de  côtes  limitéi 
par  deux  points  extrêmes,  en  général ,  qai  est  ass^ 
à  un  ou  à  plusieurs  bâtimens  de  guerre  chargés, soU 
de  veiller  à  la  sûreté  des  navires  du  commerce 
d'une  nation  et  â  la  défense  de  ses  intérêts ,  soit  de  pi» 
téger  les  sujet  s  de  cette  nation  en  toute  circonstaoa. 
L'un  des  principaux  ports  du  parage  est  choisi  pw 
clief-liea  de  la  station  ;  c'est  dans  ce  port  que  ie  bâti- 
ment qui  la  commande  est  le  plus  habitueDemot 
mouillé ,  d'où  il  expédie  les  bâtimens  croiseurs  placés 
sous  son  pavillon,  où  ils  viennent  lui  rendre  comptede 
l'exécution  des  ocdres  donnés ,  où  ,  en  cas  d'avanei, 
ils  viennent  se  réparer,  etc. 

Mais  une  grande  station  comprend  dans  sa  circos- 
scription  un  certain  nombre  de  stations  secondaire; 
la  marine  française  occupe,  au  moyen  de  130  à  i^ 
bâtimens  de  guerre ,  onze  de  ces  statidns  princioala, 
que  désignent  les  onze  principaux  parages  ci-apréi: 

Le  Levant ,  Alger,  les  côtes  d'Afrique;  ' 

Les  côtes  de  la  Péninsule,  Terre-Neuve,  les  Am- 
tilles ,  Cayenne  ; 

Le  Brésil ,  l'Amérique  du  sud ,  le  Mexique ,  et  enfio 
Bourbon. 

Pour  faire  apprécier  le  haut  intérêt  qui  s'attache  lox 
stations  navales  françaises ,  sous  le  rapport  de  h  pro- 
tection du  commerce ,  il  suffit  de  faire  remarquer  que 
le  commerce  par  mer ,  placé  sous  cette  protection  im- 
médiate ,  représente  68  p*  °/o  du.  commerce  génénl, 
importations  et  exportations  réunies,  en  sorte  qu'il i 
une  importance  de  plus  du  double  de  celle  du  coo- 
merce  par  terre. 

STATIONNAIRE,  s.  m.  On  nomme  ainsi,  daoslei 
ports  (  toute  analogie  avec  les  bâtimens  faisant  partie 
d'une  station  navale  étant  écartée  )  un  bâtiment  moofilé 
a  poste  fîxe^  vers  l'entrée  d'une  rade  ou  d'un  port ,  et 
chargé'd'un  service  spécial. 

Ce  service  consiste  à  tenir  note  du  mouveoieut  des 
bâtimens  de  guerre ,  à  surveiller  celui  des  navires  da 
commerce ,  surtout  à  leur  départ,  pour  vérifier  «  ^ 
nombre  des  marins  et  passagers  présens  à  bord  est  bien 
celui  porté  sur  le  rôle  du  bord,  à  surveiller  ^m  ^ 
bâtiments  retenus  en  quarantaine ,  etc.;  toutceiai^ 
stitue,  comme  on  le  voit,  un  service  fort  iiD|K'f^'^ • 
Nous  n'examinerons  pas  s'il  est  bien  rempli»  1^1^ 
critiques  dont  ce  sujet  serait  susceptible  exigeraieo        i 
trop  longs  développemens;  nous  nous  bâton»  d'aww 
les  considérations,  d'un  ordre  encore  plus  éieTè,  q 
semblent  prescrire  d'attribuer  aux  bâtimens  «t« 
naires  une  destination  qui,  en  leur  donnant  les  moy 
qui  leur  manquent  pour  accomplir  leur  misèioa,  àur 
sous  un  autre  rapport,  les  plus  grands  avantage»* 

en  ce  sens  que  nous  avons  renvoyé  au  présent  ar 

Mtt  le»  ii^ 
quand  nous  avons  signalé,  au  mot  Recrutement , 
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convéniens  graves  du  casernement  à  terre ,  tant  des 
divisions  des  équipage^  de  ligne  que  des.  apprentis 
matelots  provenant  du  recrutement. 

Nous  établissons  que  c'est  sur  un  vaisseau  en  dispo- 
nibilité de  rade  ^ue  ces  divisions' d'équipages  de  ligne, 
ainsi  que  les  hommes  du  recrutement ,  devraient  être 
casernes ,  et  que  ce  vaisseau ,  pourvu  d'un  état-major 
complet,  remplacerait  très  utilementle  bâtiment  sta- 
tionnaire  dont  nous  venons  de  parler.  Des  exercices 
sérieux  et  un  service  actif  de  rade  donneraient  aux 
marins  de  l'inscription  de  nombreuses  occasions  de  se 
distinguer;  les  hommes  du  recrutement  s'habitueraient 
peu  à  peu  aux  détails  de  la  vie  de  bord,  qui  ne  peut 
manquer  de  les  dégoûter,  quand  on  les  embarque  sans 
les  avoir  initiés  à  ces  détails;  les  exercices  du  canon  , 
de  la  mousqueterie  et  des  embarcations ,  occuperaient 
tous  leurs  momens  ;  ils  se  feraient  aux  objets  qu'ils  doi- 
vent manier ,  se  créeraient  une  existence  collective 
qui  les  distrairait  des  regrets  que  la  vie  de  caserne ,  à 
terre ,  ne  peut,  au  contraire,  qu'entretenir. 

D'un  autre  côté  ^  ces  vaisseaux  seraient  sur  les  rades 
d'une  utilité  incontestable;  dans  les  mauvais  temps,  ils 
porteraient  aux  bâti  mens  en  détresse  les  secour»  les 
plus  efficaces;  enfin,  ils  enverraient  au  besoin  des  cor- 
vées  de  marins  pour  les  travaux  et  opérations,  soit  en 
rade,  soit  dans  le  port. 

Nous  ne  devons  pas  douter  que  ces  vues ,  sanction- 
nées d'ailleurs  par  l'expérience,  et  qui  sont  celles  de 
plusieurs  officiers  générai^x  delà  marine,  prévaudront 
coûtre  les  seuls  intérêts  particuliers  qui  puissent  faire 
obstacle  A  leur  accomplissement. 

STATIONNER,  v,  a.  C'est  être  en  station,  ce 
qui  ne  veut  pas  dire  demeurer  fnactif  en  un  lieu  dé- 
terminé, comme  ce  mot  et  le  précédent  sembleraient 
l'exprimer;  p'est,  au  contraire,  parcourir,  comme 
faisant  partie  d'une  station,  retendue  de  mer  comprise 
dans  les  limites  assignées.  {Foy.  Station.) 

STOP.  Commandement  d'arrêtet-  la  ligne  de  loch. 
(Foy.  ce  mot.) 

STOPPER,  s.  m.  Appareil  servant  de  bosse. aUx 
câbles- chaînes. 

SUBRECARGUE ,  s.  m.  Administrateur  ou  ré- 
gisseur de  la  cargaison  d'un  bâtiment  de  com- 
merce. 

SUD ,  s.  m.  C'est  un  des  quatre  points  cardinaux^ 
(Yoy,  Astronomie.)  ' 

SUIVER ,  V.  a.  C'est  enduire  de  suif  la  surface  de 
tout  objet  frottant  contre  un  autre  objet,  pour  faciliter 
le  jeu  et  les  mouvemens  â  rendre  le  plus  doux  et  le  plus 
courans  qu'il  est  possible  ;  et,  par  exemple,  les  coulisses 
dans  lesquelles  les  couettes  courantes  d'un  berceau  de 
lancement  doivent  glisser.  (Foy.  L\ncement.) 

Donner  un  suifi  une  embarcation,  à  un  bâtiment^ 


c*est  enduire  leur  carène  d'an  composé  de  suif,  brai  et 
soufre,  misa  chaud. 

SUPER,  v.a.  On  dit  iuper  lesétoupes,  lorsqu'on 
persistant  â  faire  jouer  le  piston  d*nne  pompe ,  lors- 
qu'il n*y  a  plus  d'eau,  on  aspire  les  étoupes  des  coutures 
des  bordage3  environnans. 

SURRAU»  s.  m.  Pjlom  donné  aux  bords  du  cadre  d'une 
écoutille,  ou  aux  morceaux  de  bols  qui  forment  les  côtés 
de  ce  cadre,  et  qui  sont  cloués  tant  sur  les  baux  qve 
sur  les  çntrenriises,  par  lesquels  f'écoutille  est  limitée. 

SURJALÉ ,  part.  Une  ancre  est  dite  surjalée,  lors*- 
que  le  câble  qui  la  retient,  au  lieu  de  s'étendre  direc- 
tement de  J'organeau  à  l'écubièr,  fait  un  tour  sur  lejas. 
Dans  cette  situation,  produite  par  un  mauvais  jet  do 
l'ancre,  elle  ne  peut  pas  servir  â  tenir  le  vaisseau  arrêté, 
et  il  faut  la  lever  pour  parer  le  câble  et  la  remouiller. 

SUBLIER,  V.  a.  C'est  envelopper  avec  un  petit 
cordage  le  bout  d'un  gros  cordage  pour  qu'il  ne  se  dé- 
torde pas. 

SURVENTER ,  v,  n:  AugmenUtion  de  force  du 
vent  régnant. 

.  SUSPENTE,  s.  f.  Nom  de  tout  fbrt  cordage,  en 
général,  par  lequel  est  suspendu  un  fardeau,  un  palan. 
Mais,  on  distingue  plus  particulièrement  les  suspentes 
des  basses  vergues^des  vaisseaux,  ces  suspentes  étant 
en  chaînes  de  fer. 

SYMPIESOMÈTRE,  s.  m.  Instrument  destiné 
à  remplacer  le  barQmètre  nautique  ordinaire,  inventé 
par  M.  Adie  d'Edimbourg.  Il  est  composé  de  deux  tu- 
bes, l'un  barométrique,  l'autre  thermométrique,  ren- 
fermés sous  verre  dans  une  boîte  qu^on  peut  transpor- 
ter et  adapter  facifement  à  bord. 

SYNDIC  y  s.  m.  Les  marins  appartenant  â  l'inscrip- 
tion maritime  ayant,  sous  certains  rapports,  une  com- 
munauté d'intérêts  (Foy.  Invalides  de  la  marine),  on 
a  nommé  syndics  les  individus  qui,  dans  les  sous-quar- 
tiers, et  plus  particulièrement  dans  les  localités  éloignées 
des  centrer  de  population  ,  exercent,  envers  les  ma- 
rins classés  et.  leurs  familles,  le  patronage  attribué, 
pour  les  quartiers,  les  sous-arrondissemens  et  les  ar- 
rondisseméns  ,  aux  commissaires,  sous-commissai- 
res,etc.,  de  l'inscription.  (Foi/.  Inscbiption  maritime.) 

Nous  avons  établi  {Foy*  Service)  que  ce  patronage 
serait  plus  rationnelienoent  confié,  quant  aux  arrondîs- 
semens  et  sous-arrondissemens,  du  moins,  à  des  offi- 
ciers  de  vaisseau,  auxquels,  leur  âge  ou  un  trop  long 
séjour  à  terre  ne  permettraient  plus  de  servir  active- 
ment; nous  pensons,  par  les  mêmes  motifs,  que  les 
syndics  des  gêna  de  mer  devraient  être  choisis,  de  pré- 
férence, parmi  les  anciens  officiers  mariniers  ayant  leur 
domicile  dans  la  circonscription. 

Telles  étaient,  au  surplus,  les  vues  des  anciennes  or-t 
donnances  relatives  au  régime  des  classes. 
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TÂBIiË  DÉ  LOCH.  .Planche  peinte  en  noir  et 
dîTisée  en  plusieurs  colonnes  par  des  traits  blancs  y  sur 
laquelle  on  marque,  à  la  fin  de  chaque  quart,  le  vent 
qui  a  régné,  le  chemin  fait  par  le  vaisseau,  Tair  de 
vent  suivi,  la  dérive,  les  lans ,  la  variation  de  Tai- 
guille ,  Tétat  de  la  mer,  et  enfin  toutes  les  remarques! 
faites  pendant  le  cours  de  la  navigation.  On  se  sert 
plus  généralement  aujourd'hui  d*un  cahier  disposé  pour 
cet  objet,  et  qu^on  nomme  casemet, 

TAfitiEAtJ ,  5.  in.  On  désigne  quelquefois  sous  ôe 
nom  la  face  antérieure  de  la  poupe  d*un  vaisseau.  — 
Le  tableau  des  signaux  est  la  réunion  dés  différens  si- 
gnes tirés  du  livre  des  signaux^  el  disposés  de  ma- 
nière à  pouvoir  être  encadrés  et  suspendus  aux  cloi- 
sons des  chaihbres  hautes. 

TÀfiLtËll ,  s.  m.  Assemblage  àe  toile  dont  on  re- 
couvre la  partie  moyenne  et  inférieure  d'un  hunier  et 
d'un  perroquet  de  fougue,  pour  la  garantir  contre  les 
frottemens  qu'ils  éprouvent  contre  le  bord  des  hunes. 

TACTiQtÈ  NAVALE  ,  s.  /.  La  tactique  mili- 
taire est  l*art  de  diriger,  de  combiner  les  évolutions, 
sur  terre,  des  réglmens,  des  brigades,  des  divisions, 
réunis  eil  corps  d*armée  ;  et  de  hième,  sur  mer,  la 
science  de  diriger,  de  combiner  les  mouvemens  des 
vaisseaux,  des  escadres  qui  composent  une  armée,' 
constitue  la  tactique  navale,  Cetlé  tactique  comprend  f 
comme  la  première,  les  règles  servant  de  base  pour  la 
formation  d'une  ligne  de  bataille ,  ainsi  que  pour  celle 
de  tous  les  ordres  de  marche  ou  de  combat,  pour  les 
changemens  de  ces  ordres ,  et,  en  un  moi,  peut  toutes 
les  évolutions,  soit  en  présence ,  soit  hors  de  vue  dé 
Tchnemi.  Si  la  tactique  militaire  doit  faire  entrer  dans 
ses  combinaisons  les  accidens  dû  terrain,  tes  obsta- 
des  à  opposer  ou  les  abris  à  utiliser,  que  peuvent  four- 
nir les  rivières,  les  bois,  etô.,  la  tactique  navale  n'a 
pas  de  nloins  importans  àujets  dé  méditation  dans 
rèlat  de  là  mer,  dans  la  direction  des  vents  oU  quel- 
quefois même  des  courans ,  pour  les  moUveméns  rela- 
tifs au  combat,  comme  ceux  de  disputer  le  vent  â  l'en- 
nemi ,  d'arriver  sur  lui ,  dé  le  forcer  h  se  battre  au 
vent  ou  sous  le  vent,  de  le  doubler,  de  le  traverser, 
aihsi  que  de  prévenir,  de  sa  part,  toute  pareille  entre- 
prise. Pour  achever  enfin  le  rapprochement,  s'il  est 
reconnu,  en  ce  qui  concerne  la  tactique  militaire, 
qu'aujourd'hui  c'«si  l'artillerie  qui  détermine  l'issue  de 


presque  toutes  tes  grandes  batailles  ,  le  môme  éléroesi 
de  force,  concentré  au  plus  haut  degré  sur  les  citadelles 
flottantes  que  l'on  nomme  vaisseaux^  a  toujours  été  k 
gage  du  succès,  dans  les  luttes,  bien  autrement  difli- 
cileset  meurtrières  (il  faut  le  reconnaître),  qu'elles  eo- 
gagent,  à  la  fois^  et  contrôla  mer  et  contre  rennemi. 
.    Nous  avons  longuement  décrit  ailleurs  (t;of/.  £vou> 
TiONs)  les  mouvemens  qui  se  rapport»' nt  aux  diren 
états  où  ordres  de  marche,  de  combat,   de  chasse  q« 
de  retraite  dans  lesquels  une  escadre  ou  une  armée 
navale  peut  se  trouver;  il  nous  reste   h  faire  observer 
que  l'introduction  de  la  force  motrice  do  la  vapeur  dans 
la  navigation    aura  pour  ëff^t  inévitable  d'amener, 
quant  aux  règles  adoptées  pour  ced  niouveitiens,  ie« 
modiOcations   appropriées    ati  but  ^   a  i)oursuJvre  par 
avance,  de  rendre  aus^i  efHcace  qu*îl  S(.'ra   possible  le 
concours  de  ce  nouvel  élément  d'attarjué  et  de  résis- 
tance dans  les  combats  sut*  mer.  Ce  serait,  dès  a  pré- 
sent, un  sujet  d'études,  puis  dressais  ou  exercices  d'un 
haut  intérêt,  en  ne  bornant  paâ  ces  études  â  celle  delà 
lutte  d'un  seui  vaisseau  oU  autre  bâtiment  à  voiles  con- 
tre un  ^^ul  bâtiment  à  vapeur,  mais  en   leur  hhanl 
embrasser  les  grandes  manoouvres  do   combat  entre 
deux  escadres  de  bâtimens  à  voiles,  avant  chacune  un 
certain  hothbredes  nouveaux  et  purssans  auxiliaires, de 
môme  force,  dont  il  s'agit. 

TAÎLtE-M ER ,  s.  m.  Pièce  de  bois  placée  exté- 
rieurement sur  le  taquet  de  gorgèrr,  et  qui  sert  de 
base  à  l'éperon.  Elle  divise  les  eaux  et  semble  trnxerà 
toute  la  masse  d'un  navire  un  passage  plus  facile  au 
milieu  du  fluide. 

,  TAILLER ,  V.  a.  Un  vaisseau  qui  marche  avec 
dne  grande  vitesse  est  dit  iailter  de  /avant.— Un  nisr 
seau  est  bien  taillé  quand  il  est  évidé  de  l'avant  et  de 
l'arrière,  et  que  ses  façons  sont  très  élevées. 

t Alt'LEVEKT ,  s.  m.  Kom  d'une  voile  àïiomel 
qui  sert  à  remplacer  la  grande  voile  dans  les  chas- 
flbs-marées  et  dans  plusieurs  bateaux  de  pêche,  (f^^^ 
le  vent  est  trop  fort. 

TAtlGAU,  s.  m.  Sorte  de  panneau  dont  on  ferme 
les  sabords  d'un  bâtiment  de  guerre  que  l'on  arme  en 
flûte.  On  enlève  les  laljgaux,  quand  on  veut  remettre 
le  bâtiment  â  l'état  de  guerre. 

'tALOlV ,  «:  m.  Extrémité  arrière  de  la  quille.  - 
Les  yarangues  et  fourcats  ont  aussi  leurs  talo/i5 ;  c*ett 
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eur  partie  moyenne  qoi.eat  entaillée  pour  être  réupie 
étroitement  à  la  quille. 

T At.01VXER ,  V.  a.  Cest  frapper  le  fond  de  la 
xier  avec  le  talon  de  la  quille. 

XAIiOiVXIE^,  s.  m.  "pièce  de  bois  appliquée  80us 
Le  milieu  d'une  varangue  pour  former  son  talon,  lorsque 
sea  dinaenaions  sontinâuffi^ntes» 

T  AliOXWIÈRE  ,'<.  /.  Ceat  la  partie  inférieure  et 
extrême  du  gouvernail.  {Foy.  ce  mot.) 

X  AllBOUR ,  s.  m.  On  doQue  ce  ;iom  à  une  espèce 
de  coffre  voladt  fait  en  planches  minces,  et  qui  sert  à 
couTrir  la  tôte  du  gouvernail.  —  Un  compartiment  de 
plaoohea  qui  entoure  trois  faces  d*une  écoutHle  et  laisse 
un  passage  dans  la  cale  du  côté  ^qui  reste  ouvert,  se 
nomme  aussi  tambour. 

T  AMISAILLE  ,s.f.  Pièce  de  bois  disposée  en  arc 
I  de  cercle  ddntla  barredugouvernailest  le  rayon.  Elle  est 
clouée  sous  les  baux  du  deuxième  ]pont  et  soutient'  le 
:   bout  de  fa  barre  qui  roule  dessus,  supportée  par  le  cra- 
paud'(/^0|^«;»i.  Vil, /iji.l):  On  la  nomme  aussi  croMiam. 
I        TAMPON,  s.  m.  Gros  bouchon  conique  en  bois 
i    de  sapin  entouré  d'étoupes  suivées,  qu'on  emploie  pour 
[    boucher,  dans  la  muraille,  )e  trou  fait  par  un  boulet  en- 
r    nemi,  ou  par  l'effet  de  tout  accident. 
!         TANGAGE ,  $.  m.  Oscillation  d'un  vaisseau  au- 
tour d*un  axe  horizontal  qu'on  imaginerait  passer  par 
son  centre  de  gravité  perpendiculairement  i  sa  lon- 
gueur. La  nature  du  bâtiment  et  son  arrimage  peuvent 
I     contribuer  à  rendre  le  tangage  plus  ou  moins  fort. 

TAXGOX  y  s.  m.  Bout  dehors  particulier  qui  ser* 
I      vait  à  déployer  le  cété  inférieur  d^  là  bonnette  basse 
de  la  voile  de  misaine. 

TANGUER,  V.  n.  Faire  des  oscillations  nommées 
tangages.  —  Les  bâtlmens  tanguent  en  général  beau- 
coup plus  sous  voiles  que  lorsqu'ils  sont  ù'  Fancre;  ce- 
pendant, dans  certains  mouillages,  ce  mouvement  est 
assez  violent  pour  causer  la  rupture  des  .cables ,  si  Ton 
ne  prend  pas  toutes  les  précautions  nécessaires. 

TAPE ,  s.  /.  Bouchon  de  liège  employé  ^  fermer  la 
bouche  des  canons.  —  Les  tapes  ou  tampons  d'écutier 
sont  des  cônes  tronqués  eu  bois,  avec  lesquels  on  bou- 
che les  écubiers. 

ÏAPE-CUL,  s.  m.  Petite  voile  que  Ton  établit  à 
l'arrière  des  petits  bâtimens  ainsi  que  des  embar- 
caliongl  —  On  donne  aussi  ce  nom  à  une  bonnette 
qtfon  établit,  lorsque  le  vent  est  faible  et  largue, 
au  bout  supérieur  de  la  vergue  d'artimon.— Les  calfals 

■ 

nomment  tape-cul  la  ciiaise  de  sangle  dans  laquelle 
iU  «ont  suspendus  pour  travailler  le  long  du  bord. 

TAPION,  s.  m.  On  appelle  de  ce  nom  certains 
espaces  de  la  mer  où  Teaii  paraît  moins  agitée  que  dans 
toute  autre  partie  de  l'horizon. 

TAQUET ,  s.  m.  Nous  avons  renvové  à  ce  mot 
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dans  envers  articlefs ,  et  c'çst  qu'effectivement  le  nom- 
bre des  |a(jfiie«,  dé  diverses  formes,  que  l'on  emploie, 
soit  dans  les  travaux  de  construction  des  bâtimens , 
soit  pour  leurs  gréement  et  arqiement,  est  très  oopsi- 
déjable ,  en  même  temps  que  l'on  donne  ce  nom  à  di- 
rers  renforts  et  adents  en  bois  que  l'on  ménage»  ou  qv^^ 
Tqo  applique,  sur  différeos  poiuU  de  la  longueqr  d^ 
mits,  des  vergues,  etc. 

Les  taquets  dont  on  fait  m  usage  presque  continuel 
comme  moyeu  d'exécution  des  travaux  sont  les  taqi^ets 
simples  et  tes  taquets  ^  queue  :  les  premiers  font  df| 
forme  obloqgue;  les  seconds  ont  uu  de  leurs  ftou^ 
aminci  ;  les  ufif  et  lep  ai^tres  servent  à  appuyer,  j^ 
soutenir,  à  arc-bouter  diverses  pièces  les  un^  contre 
lef  autres,  ai)  fur  et  à  mesuré  qu'on  Içs  travaille  ;  de| 
coins  interposés ,  puis  cbaasés  entre  qcs  taquet?  solide- 
ment cloués,  çt  les  piècçs  que  Ion  veut ^ppuyef  oci arç- 
bouter,  produisent  la  forcp  nécessaire  ;  o'ççt  aipsi,  par 
exemple,  qt|^  la  tète  d'un  ^ccore  portant  contre  un  ta- 
quet çimple  clo^é  sur  un  point  de  )a  carèpe  d'un  bâti- 
ment en  construction  pour  le  souteuir  latéralement»  et  )e 
pied  de  cet  accore  étant  appuyé  par  un  taquet  à  queue 
cloUé  sur  la  sole  de  raqcore,  )a  tète  est  serr^  contre  If 
carène  par  les  deux  coins  chassés,  k  contre  l'uu  de  l'au- 
tre, à  son  pied. 

D'autres  taquets  à  l'usage  des  chantiers  ont  la  forme 
d'anses,  et  sont  fixés  pur  les  pièces  parles  oreilles  qui 
les  terpiioent;  on  fait  passer  dans  leur  ouverture  aemi- 
anuulaire  des  cordages  qui  y  sont  amarrés  ou  attachés. 

Dans  un  cabestan,  oa  nomme  taquets  les  morceaux 
en  bois  appliqués,  par  leur  épaisseur,  sur  la  mèche  ou 
pièce  centrale,  et  qui  forment  ce  que  I'oq  appelle  )a 
cloche  de  ce  cabestan^ 

-  En  ce  qui  concerne  la  coque  du  vaisseau,  les  taquets 
d'échelle  sont  des  marches  un  peu  saillantes,  clouées  à 
l'extérieur  de  la  muraille,  et  qui  suivent  son  contour, 
en  évitant  toutefois  les  ouvertures  des  saborda.  Ces 
marches  servent  pour  monter  à  bord. 

Pour  Tinstallation  de  ta  gùibre,  le  taquet  de  gorgêre 
est  une  pièce  de  bois  qui  est  appliquée  sur  la  face  an- 
térieure de  Tetra ve  pour  soutenir  le  taille-mer.  — ^^Les 
arcs-boutans  en  forme  de  consoles,  placés  sur  l'avant  des 
montans  de  bittes  pour  les  appuyer,sont  nommés  taqueta 
de  bittes. — ^Les  taquets  de  flasques*  des  mfttç  ont  pour 
objet  de  consolider  les  carlingues  de  ces  mâts.  —  On 
nomme  taquets  de  hune  les  longs  morceaux  de  bois  de 
chêne  qui  sont  placés  selon  la  direction  de  rayons  par- 
tant du  centre  de  la  hune,  et  aboutissant  à  son  contour 
extérieur.  [Voy.  Hume.) 

Relativement  aux  mâts  et  vergues ,  il  y  a  les  taquej 
de  mât,  morceaux  de  bois  que  l'on  applique  sur 
côtés_d*un  mât,  à  la  hauteur  des  colliers  d'étai, 
leur  servir  de  supports.  —  Les  taquets  de  bout 
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goe^  excédant  de  bois  qu'on  laisse  aux  exliémitéà  des 
vergues. —  Les  taquets  de  ris,  parmi  lesquels  se  trou- 
vent les  taquets  de  pointure,  etc. 

Puis  l'on  distingue  les  taquets  à  cornes  ou  à  bran- 
ches, que  comprend  la  longue  nomenclature  des  ta- 
quets de  tournage .  soit  en  bois,  soit  en  fer,  lesquels 
servent  à  faire  des  tours  croisés  avec  les  cordages  que 
Ton  fixe  dessus.  Les  dimensions  de  ces  taquets  sdot 
proportionnées  aux  grosseurs  des  manœuvres. 

Dans  les  embarcations,  enfin,  on  nomme  taquets  de 
nage  ou  dames  les  morceaux  de  bois  cloués  sur  le  plat- 
bord  d'un  canot,  et  qui  servent  à  contenir  les  avirons, 
quand  on  en  fait  usage  pour  nager  ou  ramer. 

TARIF ,  s^  m.  En  matière  de  douanes ,  c'est  un 
rôle  ou  tableau  des  marchandises  sujettes  à  des  droits 
d'entrée  ou  de  sortie,  et  de  la  quotité  de  ces  droits  ; 
telle  est  Tacception  le  plus  généralement  connue. 

Relativement  aux  travaux  qui  s'exécutent  dans  les 
arsenaux  de  la  marine,  on  nomme  aussi  tarif  y  !<>  un 
état  présentant  la  nomenclature  des  divisions  et  sub- 
divisions d'uiie  sorte  de  matière  à  mettre  en  œuvre  , 
avec  la  fixation  invariable  des  dimensions  que  doivent 
avoir  chacune  de  ces  divisions  ou  subdivisions  de  ma- 
tières pour  être  utilement  employées,  et ,  conséquem- 
ment,  pour  être  admises  en  recette. 

Ainsi ,  le  tarif  des  bois  de  chêne  qui  entrent  dans  la 
construction  des  bàlimens  de  guerre  contient  les 
quatre  grandes  distinctions  :  courbes ,  l}ois  droits ,  bois 
courbans^,  bois  tors,  ou  pièces  à  double  courbure  ;  puis, 
pour  chacune  de  ces  distinctions,  celles  qui  sont 
afférentes  aux  pièces,  suivant  leur  importance^  en  l'**, 
2«,  3^,  4%  5*  et  60  espèce.  En  regard  de  la  nomencla- 
ture de  ces  pièces  ,  sont  ensuite  les  fîiations  qui  déter- 
minent les  minima  de  longueur ,  largeur ,  épais- 
seur et  arc  oii  courbure,  que  chaque  pièce  doit  avoir  , 
et  c'est  d'après  ce  tarif  que  les  recettes  sont  constam- 
ment opérées  {Voy.  Recette).  Il  est  entendu  que  les 
espèces  et  proportions  des  bois  de  toutes  autres  essences, 
et  notamment  des  bois  de  mâture,  sont  pareillement  dé- 
terminées par  des  tarifs. 

D'autres  tarifs  règlent  de  même  lesdimenëions  des 
fers  de  toute  sorte ,  des  tôles ,  des  cuivres  en  barres 
et  en  planches,  des  plombs,  etc.,  comme  les  propor- 
lions  des  objets  qui  sont  achetés  tout  confectionnés;  et 
il  est  à  peine  besoin  d'ajouter  que  ces  tarifs  servent  de 
base  pour  la  rédaction  des  cahiers  des  charges  impo- 
sées aux  adjudicataires  de  la  fourniture  des  matières, 
(^oj.  Marché.) 

On  nomme  encore  tarif  ou  devis  ,  non  plus  quant 
aux  matières^  mais  spécialement  à  la  main-d'œuvre^ 
2^  un  état  présentant  l'énumération  des  ouvrages  ou 
parties  d'ouvrages  concernant ,  soit  la  construction  des 
coques  des  Làtiiiieiis ,  soit  la  confection  dos  objets,  non 
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compris  dans  les  marchés  de  fournitures  ,  qui  fout  pu 
tie  de  l'installation,  du  gréement  et  de  Tarmement  d 
cesbâtimens.  (Voy.  Fabrication.) 

Les  plus  importans  de  ces  tarifs  ou  devis  sont  ceux  d 
la  charpente  des  vaisseaux  ,'frégates  ,  etc.  Ce  queea 
devis  ,  considérés  dans  leur  universalité  pour  tonale 
ports ,  ont  de  particulièremept  défectueux ,  c'est  le» 
défaut  d'uniformité ,  quant  aux  fixations  de  prix  pon 
la  main-d'œuvre  dé  la  charpente  desbâtimens  de  mèiai 
rang  ;  les  différences,  sous  ce  rapport,  entre  les  prà 
d'un  port  et  ceux  d*un  autre  port ,  sont  souvent  menu 
très  fortes ,  surtout  quant  aux  b&timeiis  des  rangs  iofé- 
rieurs ,  tels  que  les  corvettes  et  les  bricks  ;  rien  n'est 
plus  regrettable ,  par  cela  même  qu'il  semble  que  rien 
ne  serait  plus  faéile,  si  Ton  voulait  s'en  occuper,  qn 
de  ramener  les  devis  de  bâtimene  semblables  à  une 
complète  uniformité  d'appréciations. 

La  même  remarque  est  applicable  à  un  grand  noia- 
bre^  sinon  à  la  totalité  des  tarifs  de  main-d'œuvre  des 
ouvrages  que  Ton  exécute  dans  les  divers  ateliers, 
et  qui  ne  peuvent ,  cependant ,  exiger  plus  d'heuresoa 
plus  de  journées  de  travail  dans  un  port  que  dans  os 
autre.  Les  différences  d'évaluations,  d'une  part,  parais- 
sent prouver,  que  les  tarifs  et  devis  dont  il  s'agit  n'ont 
paS'été  convenablement  étudiés  ou  que  tel  port  a  fait 
entrer  dans  ses  prévisions  des  charges  que  tel  autre 
port  n'a  point  imposées ,  et,  d'autre  part ,  Tétat  de 
choses  que  nous  signalons  met  un  obstacle  insurmoo- 
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table  à  toute  juste  appréciation  des  dépenses,  lors  de 
la  formation  des  budgets.  (  Voy.  Travaux.) 

A  la  suite  des  devis  et  tarifs  de  main-d'œuvre  riefi- 
nent  les  devis  des  échantillons  des  bois,  ceux  dei 
échantillons  des  fers  ,  des  cuivres ,  y  comprises  k 
grande,  moyefine  et  menue  clouterie,  tant  en  fer  qu'eo 
cuivre  ;  mais  ces  devis ,  comme  leur  titre  l'indique,  ae 
délerminent  que  des  proportions  ,  tandis  qu'il  fandrul 
qu'ils  continssept ,  de  plus  (ainsi  que  les  devis  des  tra- 
vaux affôrens  au  génie  militaire  et  aux  ponts  et  cbaus* 
s'ées  en  donnent  l'exemple),  les  quantités  des  bois,  des 
fers;  des  cuivres  ,  etc.,  de  diverses  proportioos  o» 
échantillons,  qui  seront  employées  pour  la  constructioa 
des  bâtimens  de  chaque  rang  ;  de  même  que  ^ 
les  ouvrages  du  ressort  de  chaque  «teiier  à  bois ,  i  ^ 
ou  autres  métaux ,  des  devis ,  pareillement  déUill^« 
devraielit  déterminer  les  quantités  moyennes  des  (u* 
verses  matières  qui  entrent  dans  la  confection  de  ces 
ouvrages.  Rien  ne  serait  plus  facile  alors  que  dedres' 
ser  des  comptes  d'application  clairs,  nels  et  précis» 
tandis  qu  aujourd'hui,  en  général ,  ces  comptes e»g«û 
d'immenses  dépouillemens  qui  n'aboutissent  qa'âdesr^ 
sultats  dépourvus  de  toute  garantie  d'exactitude;  si^ 
aussi  les  comptes  du  matériel  offriraient  les  ùlémen* 
de  contrôle  désirables,  [rog.  Matériel  :  couiptes  dv)^ 


TEL 

Ce  sont  y  enfin  ,  ces  mômes  tarifs  et  devis  qui  seuls 
pourraient  mettre  à  même   tant  de  refaire  complète- 
ment ,  ainsi  que  cela  est  d'une  nécessité  urgente,  le 
tariC  q^ui  sert,  depuis  plus  de  trente  ans,  à  la  répartition 
de    cliaque  construction  neuTe  en  vingt-quatre  parties 
(J^o||.  Vingt-quatiuèmb),  que  de  dresser,  ce  qui  n'est 
pas  moins  essentiel ,  les  nouveaux  tarifs  des  dépenses 
en  main-d*(Buvre  et  matières  qu'exigent  la  construction, 
l'armement  et  l'entretien  de  la  flotte. 

On  a  ,   avec  toute  raison ,  renoncé  à  se  servir  des 
tarifs  établis,  en  1826,  fort  laborieusement ,  mais  sur 
des  documens  ou  insuffidans  ,  ou  tout-i-fait  inexacts  ; 
puis  ,  après  s'être  occupé  un  instant  de  la  révision  de 
ces  tarifs,  on  a  abandonné  le  travail ,  et  Ton  y  a  sup- 
pVèé  par  les  résultats  des  comptes  annuels  que  rendent 
les  administrations  des  ports  pour  justifier  de  l'emploi 
des  matières  mises  à  leur,  disposition.  En  remarquant 
combien  les  comptes  dont  il  s'agit  laissent  à  sounaiter, 
sous  le  rapport  des  garanties  d'exactitude  [Voy,  Maté- 
riel :  comptes  du),  on  est  amené  à  reconnaître  que  si 
les  bases  d'évaluations  adoptées  en  dernier  lieu  sont 
de  beaucoup  préférables  à  celles  fournies  par  les  tarifis 
de  1826 ,  il  n'est  pas  moins  demeuré  indispensable  de 
refondre  ces  tarifs ,  au  moyen  des  tarifs  et  devis  par- 
tiels qui  sont  l'objet  du  présent  article* 
TARTANE.  (Voy.  Bâtiment.) 
j  TAIJBOUR ,  <.  m.  Ancienne  désignation  de  la  par- 

tie intérieure  d'un  aviron,  ou  de  la  partie  comprise 
depuis  son  support  sur  la.  toletière,  jusq.u'à  la  poi- 
gnée. 

TAUD,  s.  m.  Abri,  formé  d'une  toile  peinte  en 
octe  rouge  ou  jaune,  qu'on  établit  sut  une  embarcation. 
—  C'est  aussi  une  sorte  de  banne  donfcon  couvre  les 
marchandises  dans  les  navires  et  ports  de  commerce. 
TAUREAU.  {Voy.  Bâtiment.) 
TGIIICKERNE.  [Foy.  Ba'teau.) 
TECK  ou  Teack.  ,  j.  m .  Bois  des  Indes  excellent 
pour  les  constructions  navales. 

TËLÉGRAPIIE  NAUTIQUE  ,  s.  m.  Un  télégra- 
phe ,  en  général ,  est ,  comme  on  le  sait ,  une  machine, 
un  appareil  plus  ou  moins  compliqué,  dont  les  divers 
mouvemens  ou  les  diverses  dispositions  forment  des 
signesconyenus,  lesquels  se  traduisentenUn  langage  in- 
telligible seulement  pour  ceux  qui  connaissent  les  va- 
leurs OQ  significations  de  ces  signes. 

Tel  est  aussi  Tobjet  du  télégraphe  nautique  dont  les 
b&timens  de  la  marine  royale  sont  pourvus.  Cti  ap- 
pareil consiste  en  une  caisse  oblongue,  et  de  diiçensions 
variables  selon  la  force  des  bâtimens  ,  laquelle  contient 
une  série  de  dix  pavillons  différons,  dont  chacun,  re- 
présentant  l'un  des  dix  chiffres  ,  a  sa  drisse  frappée  à 
demeure  et  double.  Chaque  drisse  passe,  d'une  part, 
dans  un  petit  réa  ou  rouet  en  cuivre  fixe  au  fond  de  la 
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caisse,  et,  d'ftutre  part,  dans  un  autre  petit  réa»  égale- 
ment en  cuivre ,  qui ,  lorsqu'on  fait  osage  de  l'appareil, 
est ,  au  moyen  d'un  cordage  passant  dans  une  poulie 
frappée  à  la  corne  d'arlimon  ,  élevé  à  la  hauteur  né- 
cessaire ,  comme  nous  allons  l'expliquer  tout-à-l'heure. 
Ceci  posé,  et  en  n'envisageant  d'abord  que  Tun  des 
dix  pavillons ,  il  est  facile  de  eoncevoir  qu'il  suffit  de 
faire  courir  la  drisse  dans  ses  deux  réas  ,  c'est-à-dire 
de  peser  sur  le  double  de  la  drisse,  opposé  à  celui  sur 
lequel  ce  pavillon  est  fixé ,'  pour  le  hisser  jusqu'à  lou- 
cher la  corne  ;  or  ,  les  dix  réas  inférieurs  étant  tenus, 
horizontalement,  au  fond  de  la  caisse  dans  un  râtelier, 
en  même  temps  qu'un  second  râtelier  d^égale  longueur 
contient,  dans  la  même  position,  les  dix  réas  supérieurs, 
on  peut  aisément  se  rendre  compte  comment  la  caisse, 
étant  placée  dans  le  sens  de  sa  longueur  ,  ainsi  que  de 
celle  du  bâtiment ,  soit  au  milieu,  soit  vers  tribord  ou 
vers  bâbord  ,  selon  la  situation  de  la  corne  d'artimon, 
pendant  que  le  raleiîer  qui  porte  les  réas  supérieurs 
est  suspendu  à  cette  corne,  les  dix  drisses  doubles  se 
trouvent  tendues  parallèlement ,  et  Tappareil  prêt  à 
fonctionner,  à  former,  par  ses  combinaisons  multipliées 
des  dix  chiffres  ,  les  nombres  qui  composent  les  signes 
convenus. 

TÉMOINS ,  i^m.  pL  On  donne  ce npm  à  des  bouts 
de  toron  effilés  et  séparés,  que  les  cordiers  laissent  à 
l'extrémité  des  cordages  qu'ils  commettent.  Ces^émoini 
garantissent  que  la  pièce  est  entière  ou  qu'elle  a  toute 
la  longueur  qu'on  a  coutume  de  lui  donner. 

TEMPS ,  s,  ?n.  Les  astrotiomes  se  servent  de  trois 
sortes  de  durées,  qu'ils  nomment  le  temps  vrai^  le 
tempg  moyen  et  le  temps  sidéral^  dont  les  unités  res- 
pectives sont  :  \ejour  solaire  vrai,  le  jour  solaire 
moyen  et  le  jour  sidéral.  Ces  jours  sont  divisés  chacun 
en  24  heures,  lesquelles  sont  elles-mêmes  subdivisées 
en  minutes,  secondes,  etc.  {f^oy.  Astronomie,  27.) 

La  conversion  des  heures  solaires  vraies  en  heures 
moyennes  ou  en  heures  sidérales,  et  réciproquement, 
étant  une  opération  très  commune  dans  les  calculs 
nautiques,  nous  rappellerons,  pour  la  faire  bien  com- 
prendre ,  que  le  jour  solaire  vrai  est  l'intervalle  de 
temps  qui  s'écoule  entre  deux  passages  consécutifs  du 
soleil  au  même  méridien,  que  le  jour  moyen  est  pareille- 
ment l'intervalle  dé  deux  passages  consécutifs  au  mé- 
ridien d'un  soleil  fictif  qu'on  imagine  se  mouvoir  uni- 
formément sur  Téquateur,  en  exécutant  une  révolution 
complète  dans  le  même  temps  que  le  soleil  vrai  exécute 
sa  révolution  sur  TécUptique;  et  qu'enfin,  le  jour  sidé- 
ral est  l'intervalle  de  deux  passages  consécutifs  d'une 
même  étoile  fixe  au  môme  méridien. 

Le  Jour  moyen  et  le  jour  sidéral  sont  l'un  et  l'autre 
uniformes  i  le  jour  solaire  vrai  est  variable,  tantôt  il  est 
plus  grand  et  tantôt  il  est  plus  petit  que  le  jour  moyen  ; 


i 


614 

mais  il  b'6d  diffère  jamais  que  d'une  quantité  assez 
petite  pour  n'entraîner  aueurf  inconvénient  dans  les 
usages  civils,  réglés  aujourd'hui  généralement  sur  le 
temps  moyen.  L'heure  solaire  se  compte  ,  astronomie 
quement,  du  midi  vrai  au  midi  suivant ,  et  de  0**  à  24i>; 
c*est  celle  qu'indiquent  les  cadrans  solaires:  l'heure 
moyenne  se  compte  aussi  >  astronomiquement,  de  0^  à 
24^ ,  mais  d'un  midi  moyen  au  midi  moyen  suivant  ; 
c'est  celle  qu'indiquent  maintenant  toutes  les  horloges 
publiques.  La  petite  différence  qui  existe  générale- 
ment entre  l'heure  solaire  et  l'heure  moyenne  qui 
marquent  le  même  instant  absolu,  se  nomme  Véquation 
du  îemp»;  ou, o'ane  manière  plus  précise,  l'équation 
du  tempsest  ce  qu'il  faut  ajouter  ou  retrancher  à  l'heure 
vraie  pour  obtenir  l'heure  moyenne.  La  relation  de  ces 
trois  quantités  donne  l'égalilê. 

(l). .  .Beure  moyenne  s=  heure  vraie  -f*  équ.  da  içmps, 

pour  laquelle  il  faut  observer  que  l'équation  du  temps 
est  positive  lorsque  le  soleil  fictif  passe  au  méridien 
avant  le  soleil  vrai,  et  qu'elle  est  négative  dans  le  cas 
contraire  ,  c'est-à-dire  lorsque  le  soleil  vrai  précède  le 
soleil  fictif. 

Il  n'est  donc  rien  de  plus  facile  que  de  convertir  le 
temps  vrai  en  temps  moyen  ,  quand  on'  connaît  l'équa- 
tion du  temps  pour  l'instant  donné  ;  mais  cette  équa- 
tion est  nécessairement  variable  comme  le  temps  vrai 
lui-même;  aussi  la  dobne-t-on,  dans  la  Connaissance 
des  temps,  pour  le  midi  vrai  de  chaque  jour  de  l'année. 
SI  l'oD  en  a  besoin  à  tout  autre  instant  du  jour ,  il  faut 
calculer  sa  variation  par  une  règle  de  trois ,  comme 
nous  le  Terrons  plus  loin. 

Pour  éviter  les  nombres  négatifs  on  les  remplace^ 
dans  la  Connaissance  des  lemps^  par  leur  complément 
à  12S  Ainsi ,  le  16  novembre  18i2 ,  par  exemple ,  jour 
où  l'équation  du  temps  est  à  midi  vrai  de— 16*"  i6*,29, 
au  lieu  de  ce  nombre,  on  y  trouve  son  complément 
llh44™  44',7I.  De  cette  manière,  la  colonne  qui  ren- 
ferme l'équation  du  temps  et  qui  porte  pour  titre 
Temps  moyen  au  midi  vrai  de  Paris ,  donne  l'heure 
que  doit  marquer  une  pendule  r^lée  sur  le  temps 
moyen  k  l'instant  du  passage  du  soleil  au  méridien  de 
de  Paris ,  ou  à  l'instant  du  midi  vrai. 

Dans  tous  les  calculs  de  conversion  du  tempi  vrai 
en  temps  moyen,  et  réciproquement ,  on  peut  toujours 
substituer ,  à  l'équation  du  temps ,  1q  temps  moyen  à 
mi(U  vrai^  en  observant  que  lorsque  cette  dernière 
quantité  est  entre  11^  et  midi,  on  a  : 

(î).  • .  éqa.  da  temps  t^  tempi  moyen  à  midi  frai  —  12^ 

et  qu'alors  il  faut  retrancher  ou  ajouter  12'»  au  résultat 
selon  qu'on  a  ajouté  ou  retranché  le  temps  moyen  au 
midi  vrai  à  ta  place  de  l'équation  du  temps. 


« 

.1.  Expliquons  d'abord  eommeni  on  calcule  l'éqaa- 
tion  du  temps  pour  tout  autre  inslaiit  que  celai  di 
midi  vrai  de  Paris ,  en  prenant  pour  exemple  le  15  sep- 
tembre 1842  à  7i»  56"*  45»  temps  vrai.  ]>îous  trouvon 
dans  la  Connaissance  des  temps  que  le  15  septembre,  i 
midi  vrai,  le  temps  moyen  à  midi  vrai  est  de  11^  ô5' 
12*,71 ,  et  que  du  16  au  16,  ou  qu'en  24  heures  cette 
quantité  diminue  de  21',17.  Noua  dirons  donc,  si,  m 
24S  il  y  aune  diminution  de  21M7  ,  combien  y  ei 
aura-t-il  en  7^56*^  4&«;  c'est-à-dire  que  nous  poserooi 
la  proportion  : 

U^  :  1^  SB-  45»  :  :  2f,  17  :  x 

OU,  plus  simplement,  en  réduisant  les  miautes  et  m> 
coudes  du  second  terme  en  fractions  dÀcimales  k 
l'heure  : 

U  :  7,946   :  :  21%  17  :  j? 

ce  gui  noi|«  donnera  çD::spl\Qi.  Ainsi  : 


tempi  moyen  i  midi  vrai  . , 
YariaiioD   pour  7^  56»  45v 


f  • 


Compl.  à  12^  . 


ii^  55-  12-,  ;i 
—     7,    01 

11^  9{^      5s  10 
. —     4     54,    30 


Ce  complément  est  l'équation  du  temps  pour  le  15  sep- 
tembre 1842  à  7*-  56"*  45»  du  soir,  temps  vrai. 

Si  Ton  ,veut  savoir  maintenant  quelle  est  ïheure 
moyenne  correspondante  à  cette  heure  vraie,  on  a, en 
vertu  de  la  relation  (1)  : 

aearevraie 7^  5§-  45*,   OQ 

+  Eqaat.  dv. temps  . ...     ^    ^    ^^    ^ 


Bear«  moyease t*"  Si  "»  SS%   70 

On  aurait  pu  se  servir  immédiatement  du  tçmps  moi/e* 
à  midi  vrai,  dégagé  de  sa  variation,  et  Top  aurait  eu 
d'après  la  formule  (2)  : 

Heure  vraie 7^  86*  45%    00 

+  Eqaat.  da  tempg  . .  .-j-l  |    55      5^    7©  —  iî^ 

Heure  moyenne 7*»  51»  50»     7o 

a.  La  oonveraion  du  temps  moyen  en  temps  vé 
s'effeQtue  4'aprôs  la  lormule 

(3) . . .  heure  vraie  «  heure  moy.  —  ^qu.  du  tempi 

qui  résulte  delà  formule  (1).  Mais  il  se  présente  ici 
une  petite  difflcullé  qui  consiste  en  ce  qu'il  faudrait 
connaître  l'équation  du  temps  pour  l'heure  vraie ,  la- 
quelle est  précisément  l'inconnue  du  problème;  nous 
allons  montrer,  par  un  exemple  ,  comment  on  l'é- 
lude. 

On  demande  l'heure  vraie  qui  répond  à  7^  b'^SO'JO 
du  soir,  temps  moyen ,  le  15  septembre  1842. 


Heure  moyenne 7^  51"  S0%   70 

—  Eqeat.  dutempsàmidi  Trai.— It     55    19,    71  -f  1^^ 

Heure  vraie  approches 7>*  56"  57'»  99 

L.e  résultat  n'est  qu* ane  première  approximation  de 
l'heure  ifraie  demandée ,  puisque  nous  nous  sommes 
seriri  de  Téquation  du  temps  à  midi  yrai  ;  or  ,  si  nous 
calculons  i'ëquation  du  tenips  pour  cette  heure  appro- 
chée, qui  est  -l^fiZJ  »  en  observant  que  sa  tarîation  en 
24^  est +  21*47,  et  qu'elle  est  conséquemment  de 

'  -f-  6%99  en  7\937,  d'après  la  proportion  ; 

f 

S4  :  7,937  :  :  SI%  17  :  x  =  6%  99 

I 

nous  verrons  qu'il  faut  ajouter  +  6S9Q  à  notre  pre- 
mière approximation  y  ce  qui  nous  donnera 

i 

Henre  vraie  approchée 7^  56"  57«i  99 

Variai,  do  Téq.  du  tempa  .  « .  +      6,    il9 

HettireTraie 1»  56- -44',  98 

« 

Cette  dernière  heure  n'est  encore  qu'approximativei 
mais,  comme  layariation  de  l'équation  du  temps  nedé> 
passe  jamais,  dans  jes  plus  grands  écarts,  31'  en  24^ 
il  est  extrêmement  rare  qu'on  soit  obligé  de  corriger 
le  résultat  de  cette  dernière  opération  en  interpolant  de 
nouveau.  Yoici  toutefois  comment  l'on  doit  opérer- 
La  dernière  heure  vraie  étant  7*',946^  si  nous  cher- 
chons la  variation  de  l'équation  du  temps  par  la  pro- 
portion 

nous  obtiendrons  a;  =  7%  01,  et  telle  est  la  corrélation 
qu'il  faut  appliquera  la  première  hiàufe  approehéoi 
^uus  aurons  ainsi  : 

Heure  vraio  approchée , . .  •  •  é .     7^  56"  37%   99 

Variât,  de  réqu.  da  temps -{-  7,    01 

Beure  Traie 4  i 7^  56"  65,    Où 

13.  La  conversion  d'une  durée  de  temps  sidéral  en 
temps  moyen,  et  réciproquement,  ne  présente  aucune 
difficulté;  puisque  ces  temps  sont  uniformes  ^  il  s'agit 
.seulement  de  connaître^  une  fois  pour  toutes,  le  rap- 
port du  jour  sidéral  au  joiir  moyen.  Or^  on  sait  que 

W  noyeliaêi  ï»»  il4^    3"  66*,555S35  temps  sidéral, 
%i^  aidéralea    e  |3    66      4,09056aempa  mojen;. 

et  il  CD  résulte  que  si  S  exprime,  en  temps  sidéral ,  et 
M,  en  temps  moyen ,  une  même  durée,  on  a 

M  as  ^  ^  0,00273  04S39.  È 
8  «a  M  -f-  0^00273  7909.    M 

Par  exemple,  on  demande  d'exprimer  »  en  temps 
moyen,  une  durée  de  8^  56°"  14'  de  temps  sidéral.  Ré- 
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duisant  les  minutes  et  secondes  en  fractions  décimales 
de  l'heure,  nous  aurons  S^8  ,937  ;  et  comme 

0,0017304333  X   8S  93l  «  0^  0244  «=i  O"»  1"  27-,  85 

m 

nous  en  concinerons  : 

M  «=  fci»  56-  14-  —  0^  I"  itS  85  te  8"  64"  46*,  15. 

La  même  durée  est  donc  exprimée  par  8^  56"*  14',  temps 
sidéral»  ou  par  8^  64""  46*,15,  temps  moyen. 

S'il  s'agissait  d'exprimer,  en  temps  sidéral,  8**  54" 
46%15  de  temps  moyen,  on  réduirait  de  même  les 
minutes  et  secondes  en  fraction  décimale  d'heure,  et 
Ton  aurait  M=:8S913. 

0,002737909  X   8^,  8^13  =  0^,  0244  =  0^1"  27«,  85     . 

et  par  5utté 

s  s=»  8^' 54"  46%  15  -f  0*  1"  27*,  85  =s  8^  56"  14-. 

II  est  inutile  de  dépasser  la  troisième  décimale  dans  les 
réductions  des  minutes  et  secondes  en  fraetion  déci- 
male d'heUre.  Les  tables  viii  et  \x  de  la  Connaissance 
des  temps  ramènent ,  d'ailleurs ,  tous  ces  calculs  à  de 
iiM{)les  addiUohS. 

14.  Ceci  posé,  Hods  pouVotli  âbdrdë^  là  question  dé 
la  conversion  de  l'heure  sidérale  en  heure  moteni^è  et 
vice  versa.  Soit  QS'MS  (pi.  s^vti^  flg.  16),  l'équâleur 
céleste  ,  au  centre  0  duquel  est  placé  ^observateur  , 
T  le  point  équinoxial ,  M  le  point  de  Téquateur  actuel- 
lement aU  méridien.  L'ôrigitié  du  jour  sidéral  étant  le 
moment  dil  passage  du  point  équinoxial  T  au  méridien, 
l'Arc  tM  ,  exprimé  en  temps,  est  l'heure  sidérale  ac- 
tuelle, ou  celle  que  devrait  marquer  une  pendule  ré- 
glée sur  le  tetnps  sidéral,  puisque  cet  arc  représente 
la  durée  écoulée  depuis  le  passage  de  t  au  méridien. 
Supposant  au  même  instant  lé  soleil  moyen  en  S  sur 
ré(|uateùr  ou  en  S%  fcelod  qb'll  s'agit,  du  soir  ou  du 
itiatin. 

L'brc  SM  en  temps  est  ôviderrimentriieure  moyenne» 
puisque  cet  arc  mesure  là  distance  du  soleil  moyen  aii 
ihétidien,  00  le  temps  écoulé  pour  décrire  cet  arc  de- 
puis le  passage  par  le  méridien. 

L'arc  S'M  est  la  distance  qui  reste  au  soleil  moyen  à 
parcourir  pour  arriver  au  méridien,  et  par  conséquent 
dans  cette  position  l'heure  moyenne  actuelle  est 
24»'— SM. 

tS  ou  tS'  est  l'ascension  droite  du  soleil  moyen ,  ce 
qu'on  nomme  le  temps  sidéral  ^  dans  la  Connaissance 
des  temps. 

Or^  nous  avons  : 

tM  =i=  SM  H- rs,    TM  ==s  T8' —  S'M. 

Ainai,  dans  le  premier  cas» 

Heart  sidérale  ^  bèare  mejanne  «f^  as.  tir.  O  itooyaa 
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et  dans  le  second, 

'  Heure  sidérale  &»  asr.  dr.  0  moyen  —  24^  -f-  hoûre  moy. 

Quelques  exemples  vont  éclaircir  cette  théorie. 

1°  Le  20  décembre  1842  à  &  45-  56',80  du  soir, 
temps  moyen  ,  on  demande  quelle  est  l*heure  sidérale. 

La  Connaissance  des  temps  donne  11^  54"  36',75 
pour  fe  temps  sidéral  ou  pour  l'ascension  droite  du  so* 
leil  moyen  à  midi  moyen  ;  il  faut  d*abord  trouver  ce 
temps  sidéral  à  Yheure  donnée,  en  observant  que  la 
marche  du  soleil  moven  en  ascension  droite  est  uni- 
forme  et  de  3°*  56*,555335  par  jour  moyen  ou  de 

9",  856  par  heure  moyenne, 

multipliant  donc  ce  dernier  nombre  par  Theure  don- 
née, 6^,767,  nous  obtenons  pour  résultat  66',69==:1« 
6',69 ,  d'où 

Asc.  dr.  0  moyen  k  midi  ...  à 17^  54"  36«,    75 

Monferoent  pour  B\  767 -f-    i      6,    69 

Heure  moyenne 6    45    56^  .80 

Somme  —  24^  =3  beare  tidërale 0*>  41"  40%   24 

29  Le  20  décembre  1842  ,  on  demande  Cheure 
moyenne  au  moment  oii  la  pendule  sidérale  marquait 
0^  41-  40',24. 

On  a,  en  général ,  d'après  ce  qui  précède 

Heure  moyenne  »  'heure  tidéri^le  —  ase.  dr.  0  moyen, 

en  observant  qu'il  faut  ajouter  24^  pour  rendre  la  sous- 
traction possible  lorsque  cela  est  nécessaire.  Mais  il  se 
présente  ici  une  difficulté  analogue  à  celle  que  nous 
avons  signalée  dans  la  conversion  du  temps  moyen  en 
temps  vrai,  c'est  que  l'ascension  droite  du  soleil  moyeu 
doit  être  prise  pour  Theure  moyenne,  qui  est  l'inconnue 
du  problème.  Or,  soit  x,  cette  heure  moyenne  incon- 
nue; en  employant  Tascension  droite  du  soleil  moyen 
à  midi  moyen ,  on  obtiendra  d'abord  une  valeur  ap- 
prochée H  de  rheure  moyennes ,  dont  il  faudra  retran- 
cher le  mouvement  du  soleil  moyen,  pendant  le  nombre 
rr  d'heures  moyennes»  pour  ol)tenir  la  violeur  de  ;r  ;  on  a 
donc  la  relation 

âp  =£  H  —  9%  856  s 

d'où 

n  =r  X  +  9»,  856  «  =  (!»•  +  9«,  856)  x 
»  (1,003737909)  « 

ce  qui  donne 

H 

*  ""  1.002737909 

qu'on  peut  transformer  en 

«  «  H  ^  0,002730453.  H 

Comparant  avec  les  formules  du  n*  13 ,  on  Toit  que  ce 


TER 

coefficient  de  H  est  le  facteur  qui  sert  à  convertir  b 
durée  sidérale  en  temps  moyen  :  ainsi ,  il  sofGt  de  ev 
riger  le  résultat  H ,  obtenu  avec  l'ascension  droite  à 
soleil  moyen  à  midi,  comme  si  Ton  voulait  traiduire  m 
durée  sidérale  en  temps  moyen. 

'  Heure  li^ërele  le  10  décembre 0^    41*"   40«,    â4 

— Afc.  dr.  0  moyen  à  midi. ..  * — 17        5      36,     ;: 

.  Ajoniant  Î4^  poar  faire  la  sowtr . .-.  H  ts  .6^*  47*"      5%    41 

avec  H=6^784  et  le  coefficient  0,0027304333,  on  d- 
tient  la  correction  1»  6%69,  ce  qui  donne  déGnitiTe>- 
ment 


H 

Correction 


6*  47* 
—  1 


6, 


49 
69 


Heare  moyenne 6^  45"  56*9    80 

fô.  Pour  convertir  Theure  solaire  vraie  en 
sidérale,  il  faut  d'abord  traduire  l'heure  vraie  a 
heure  moyenne >  puis  on  transforme  cette  dernière  a 
heure  sidérale.  De  même  r  pour  convertir  l'heure  sidé- 
rale en  heure  solaire»  vraie,  on  commence  par  la  tFaa»- 
former  en  heure  moyenne ,  puis  on  convertit  celte  der- 
nière en  heure  vraie. 

TEMPS.  Les  marins  emploient  fréquemment  ce 
mot  comme  synonyme  de  vent;  ils  disent  un  gros ,  os 
petit  temps ,  un  beau  ou  mauvais  temps ,  pour  indiquer 
que  le  vent  régnant  est  fort  ou  faible ,  favorable  oi 
contraire ,  etc. 

TENBELET  ,  s.  m.  Espèce  de  tente  ou  dais  dooK 
on  recouvre  la  chambre  d'un  canot,  pour  abriter  di 
soleil. 

TENIR.  Ce  verbe  est  actif  dans  les  locutions  tenir 
la  mei*,  tenir  le  large ,  tenir  le  vent^  etc.,  où  11  signifie 
rester  dans  un  état  déterminé  ;  il  est  neutre  dans  les 
locutions  f^tr  au  travers ,  tenir  à  la  cape,  où  il  ex- 
prime résister  au  mauvais  temps  et  à  la  grosse  mer, 
dans  telle  ou  telle  position. 

TENON ,  s.  m.  C'est  y  en  général,  la  portion  d'une 
pièce  de  bois  ^ui  est-  taillée  pour  entrer  dans  ooe 
mortaise. 

TENTE ,  s.  f.  On  donne  ce  nom  aux  toiles  qui  m 
placent,  horizontalement,  à  une  certaine  hauteur  au  des- 
sus du  pont  d'un  vaisseau,  pour  garantir  de  l'ardeur  da 
soleil  et  les  hommes  et  ce  pont. 

TENUE ,  s.  f.  On  dit  du  fond  de  la  mer  qu'i/est  de 
bonne  ou  mauvaise  tenue ,  selon  que  les  ancres  ^mor- 
dent  bien  ou  mal.  Les  fonds  d'argile  ,  de  sable  ou  de 
vase  ferme,  sont  ceux  de  meilleure  tenue. 

TERMES»  f.  m.  pi.  Ce  sont  deux  pièces  de  bois 
qui,  descendant  du  haut  du  couronnement,  embrassent 
la  poupe  par  ses  côtés,  et  forment  une  espèce  de  cadre 
à  tout  le  tableau.  Autrefois ,  on  les  sculptait  en  forme 
d'hommes  ou  de  femmes ,  dont  la  partie  inférieure  se 
terminait  en  queues  de  poisson  tortillées  ou  en  giioe. 


TER 

HTEIVRE  y  s.  f.  Ce  mot  se  compose  avec  différens 
verbes    et  forme  différentes  significations.  —  Terre  ! 
terre  !  c*est  le  cri  que  pousse  Fhomme  placé  eiï  Tigie  à  la 
tôte    des   mâts,  après  uoe  traversée,  lorsqu'il  aper- 
çoit le   premier  la  terre.  -—  Être  à  terre ,  c'est  en  être 

près Courir  à  terre ,  c^est  porter  le  cap  ou  gouverner 

droit  sur  la  terre.  —  Cbasser  la  terre ,  gagner  la  terre, 

c'est    cingler  vers  une  terre* que  Ton  croit  près.  — 

Ck>toyer  la  terre,  c'est  naviguer  le  long  de  ses  c6les. — 

Prendre  terre,  c'est  arriver  à  une  terre  et  y  aborder. 

TJBRRENEUVIËR,  s.  m.  Nom  que  l'on  donne, 

soit  aux  hommes,  soit  aux  bàtiiuons  qui  vont  à  la  côte 

de  Terre-Neuve,   pour  faire  la  pèche  de  .la  morue. 

.{Voy.  Pêche.)    ^ 

TÉTË,  s.  m.  Extrénïité  supérieure  d'un  mât,  d'ua 
gouveTnail ,  d'un  cabestan  ,  d'un  bossoir ,  des  alonges, 
des  bouts  d'une  varangue.  — Tète  de  mort  et  tôle  d*a* 
louette  sont  des  nœuds  [P^oy.  Noeuds). — Lcb  vaisseaux 
qui  ouvrent  la  marche  d'une  escadre  formée  en  ligne 
ou  8ur  des  colonnes  se  nomment  vaisseaux  de  tète. 

TÊTIÈRE  ,  s.  f.  C'est  le  côlé  supérieur  d'une 
voile,  celui  qui  s'attache  contre  la  vergue  dans  toijte 
son  étendue?  par  le  moyen  de  menus  cordages  nommés 
rabans  de  têtière.  {Voy.  Yoilb.) 

TËUGÙE ,  s.  f.  Petite  dunette. dont  les  côtés  ne 
s'élèvent  pas  au-dessus  des  bastingages  et*  dont  le  des- 
sus est  très  convexe.  Elle  s'appuie  sur  le  couronnement, 
et  remplace  la  dunette. 

1 1lÉATRE,  t.  ni.  On  donûait  jadis  ce  nom  à  l'em- 
placement pris  dans  la  cale  ou  sur  le  faux-pont  d'un 
bâliment'de  guerre,  et  disposé  pour  soigner  les  blessés 
pendant  un  combat. 

1  lEBS-POINT ,  adv.  Une  voile  en  tiers-point  est 
une  voile  triangulaire.  {Voy,  Voile). 

TlLIiAC,  $.  m»  Vieux  mot  aynoiiyme  de  pont. 

TILLE ,  s.  f.  Petit  compartiment  en  planches  qu'on 
forme  à  l'avant  ou  à  l'arrière  d'un  canot  pour  y  renfer- 
mer des  objets  quelconques. 

TIUON,  5.  m.  Nom  ancien  de  la  barre  du  gou- 
vernail. 

TIMONERIE,  8.  /.  Lieu  situé  près  du  mât  d'ar- 
timoo,  où  sont  placés  la  roue  du  gouvernail  et  Thabi- 
iacie  qui  renferme  les  boussoles,  afnsi  que  les  hommes, 
nom  mes  timoniers ,  qui  sont  chargés  de  mouvoir  la 
barre  du  gouvernail. 

TlHONIERyS.  m.  On  donne  ce  nom  à  l'homme 
chargé  de  diriger  le  gouvernail.  On  choisit  les  timoniers 
d'un  vaisseau  parmi  les  gens  les  plus  instruits  et  les 
plus  expérimentés  de  Féquipage. 

TIN ,  t.  m.  Billot  ou  morceau  de  bois  qu'on  emploie 
comme  support  de  la  quille  d'un  bàtlmenl  en  chantier, 
et,  en  général,  d'une  pièce  de  boia  qu'on  travaille. 

TïftAWT-D'EAU ,  s.  m.  Nombre  de  pieds  dont  la 
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quille  d'un  vaisseau  plonge  dana  l'eau.  Comme  la 
quille  d'un  vaisseau  flottant  n>st  pas  ordinairement 
horizontale ,  on  distingue  le  tirant-d  eau  de  l'avant  de 
celui  de  l'arrière,  qui  est  le  plus  considérable,  et  la 
moitié  de  la  somme  de  ces  deux  tirans-d'eau  forme  la 
tirant-d'eau  moyen  ou  le  tirant-d'eau  du  milieu  du  vai^ 
seau.  Les  tirans-d'eau  des  extrémités  sont  indiqués  par 
.  dea  marques  apposées  sur  Tetra ve   et  sur  l'étambot. 

{f^Oy,  DlFFÉRENClOHÈTRE.) 

TIRE-BORD ,  s.  m.  Instrument  dont  on  se  sert 
dans  les  chantier»  do  construction  pour  ramener  à  sa. 

place  un  bordage  qui  s'en  est  écarté. 

TIRE-POINT^s.  m.  Nom  que  Ton  donne  quelque- 
fois à  la  fourrure  de  gouttière.  (Voy.  ce  mot.) 

TIRER,  v.  n.  On  dit  d'un  vaisseau  quil  tire  tant 
de  pieds  d'eau,  lorsque  ,  pour  flotter  librement^  il  a 
besoin  de  plonger  de  ce  nombre  de  pieds,  ou  d'avoir  ce. 
nombre  de  pieds  de  tiranl-d'eau. 

TIRE-- VEILLE ,  «.  /'.  Corde  attachée  au  liant  de 
la  muraille  d'un  bâtiment  pour  servir  de  soutien  aux 
personnes  qui  montent  à  bord  ou  qui  en  descendent. 
— Une  espèce  de  garde-fou,  placé  de  chaque  côté  du 
beaupré  9  se  nomme  tire-veille  de  beaupré. —  La  tire- 
Teille  de  cabestan  est  une  corde  que  l'on  passe  dans  les 
bouts  des  barres  de  cabestan  pour  les  empêcher  de  se, 
séparer. 

TOITtJRE  MOBILE ,  s.  /.  Toit  ou  couverture  que 
l'on  emploie  dans  les  arsenaux  pourmeltre  le  dessus 
et  les  hauts  d'un  bâtiment  en  construction  ou  désarme 
à  l'abri  des  intempéries  du  temps ,  ainsi  que  de  Tardeur 
du  soleil. 

L'établissement  des  toitures  mobiles  a  eu,  primitive* 
ment,  pour  objet  de  suppléer  à  Tinsuffisance  du  nombre 
des  cales  couvertes,  sur  lesquelles  les  premières  ont  Ta- 
vantag^  d'accompagner ,  lors  de  leur  mise  à  Teau ,  les 
bâlimens  quelles  recouvrent,  et^  par  conséquent ,  de. 
leur  conserver  ,  jusqu'au  moment  où  ces  bâtimeus  re- 
cevront leur  mâture  f  Tabri  dont  nous  venons  de  par*. 
1er  ;  mais  «  d*un  autre  côté  ,  les  toitures  mobiles  ,  for- 
mées de  cabrions  de  sap  et  de  toile  peinte ,  seront  très 
susceptibles  de  donner  lieu  aux  plus  graves  accideus 
en  cas  d'incendie  (1),  tant  que  l'on  ne  parviendra  pas 
à  rendre  cette  toile  incombustible  à  l'aide  de  quelque 
procédé  chimique.  L'on  pourrait^  d'ailleurs,  contester 
aux  mêmes  toitures  cet  autre  avantage  qui  leur  est  at- 
tribué de  coûter  beaucoup  moins  cher,  en  mettant  dans 
la  balance  les  frais  qu'elles  occasionnent ,  eur  faible 
durée ,  et  leur  renouvellement  fréquent ,  non-seule- 
ment pour  les  bâtimens  construits  successivement  sur 

(1)  C'est  ce  qui  arrive  fréquemment  lorsque  Ton  chaurfe  la 
carène  des  bâlimens;  et  c'est  ainsi  que  le  vaisseau  le  TYocadero 
a  été  iifcendié  et  consumé  entièrement  dans  l'un  des  bassins  d« 
Toulon,  il  7  a  quelques  années. 
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que  vAme  cale  découverte  ^  mm  ioiai  pour  un  seul  et 
même  bâtiment. 

ÀYec  la  condition  rigoureuse  d'employer  de  ]a  toile 
vendue  incombustible,  un  sûr  moyen  de  donner  aux  toi- 
tures mobiles  de  véritables  avantages  consisterait  à  for* 
mer  leur  charpente  en  fer,  selon  une  combinaisori  dont 
le  résultat  serait  de  pouvoir  démonter  cette  charpente 
avec  toute  facilité  ;  rien  ne  serait,  d'ailleurs,  plus  aisé  ; 
puis  il  faudrait  qu'au  lieu  de  Timmense  développement 
de  toile  cousue  et  clouée  à  demeure,  dont  on  compose 
Maintenant  la  couverture^  on  la  formât  (ce  qui  ne  pr^ 
senterait  pas  non  plus  de  difGcultés  sérieuses  ) 
de  morceaux  ou  longues  bandes  de  toile  se  recouvrant 
(  comme  les  feuilles  de  zinc  ainsi  employées),  soit  sur 
les  pentes  latérales ,  soit  sur  celles  -des  extrémités,  et 
attachées  auxdîverses  pièces  de  la  charpente  en  fer, 
de  manière  à  être  enlevées  ou  séparées ,  par  parties, 
selon  le  besoin ,  avec  la  plus  grande  célérité.  Ce  sys- 
tème de  charpente  et  couverture  devrait  comprendre, 
au  surplus ,  la  possibilité,  qui  a  beaucoup  d'intérêt,  de 
laisser,  dans  la  partie  supérieure  (ou  faitière),  des  ou- 
Tertures  des  mêmes  diamètres  que  ceux  des  bas-mâts, 
afin  que  les  toitures  pussent  servir  pour  les  bâtimens 
désarmés  auxquels  on  laisserait  ces  mâts ,  comme  pour 
ceux  non  encore  matés. 

Si,  faute  des  diverses  améliorations  qu'exige  le  sûr 
emploi  des  toitures  mobiles,  il  fallait  y  renoncer,  on  au- 
rait vivement  â  regretter  l'utile  perfectionnement  que 
M.  Tingénieur  Allix  a  apporté,  au  moyen  d'un  enduit 
particulier,  dans  l'établissement  des  toitures  actuelles. 
En  arrivant  sous  l'une  de  ces  toitures,  Von  est  frappé  de 
la  mai^se  de  lumière  que  la  toile  laisse  passer;  perfection- 
nement très  favorable  â  la  bonne  exécution  des  travaux. 

TOLET ,  8.  m.  Cabillot  en  bois  ou  en  fer  tourné, 
qu*on  introduit  verticalement,  et  â  moitié  de  sa  longueur, 
dans  le  bord  supérieur  d*un  canot,  pour  retenir  l'aviron. 

TOLETIÈRE ,  s.  f.  Excédant  en  bois  qu'on  laisse, 
de  distance  en  distance,  sur  le  plat-bord  d'un  canot  ou 
bâtiment  k  rames  ;  il  est  percé'd'un  trou  proportionné 
pour  recevoir  le  tolet. 

TOMBER ,  V.  n.  Un  vaisseau  tombe  sous  le  vent 
d'un  point  quelconque,  lorsqu'après  avoir  été  plus  près 
que  ce  point  de  l'origine  du  vent  régnant ,  il  est  em- 
porté â  une  plus  grande  distance ,  ou  sous  le  vent  à  lui. 
—Un  vaisseau  est  dit  tomber  sur  un  autre,  lorsqu'il  est 
entraîné  sur  lui ,  et  menace ,  sans  intention ,  de  le 
choquer,  soit  par  l'effet  du  vent,  des  courans,  ou 
par  suite  d'une  mauvaise  manœuvre.  —  Tomber  dans 
une  flotte,  un  convoi ,  etc.,  c'est  s'y  jeter,  sans  le  sa- 
voir, la  nuit  ou  par  un  temps  de  brume.— Le  vent 
fombe  ou  la  mer  tombe ,  lorsque  la  force  de  l'un  et  l'a- 
gitation de  l'autre  diminuent  très  sen^iblemeut. 

TON ,  I.  m.  Le  ton  d'un  mât  est  «a  partie  extrême 
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qui  s'élève  au  dessus  des  barres.  Oo  prend  sculemcnc 
aujourd'hui  pour  le  ton  d'pn  mât  la  septième  partie 
de  sa  longueur. 

TON?îAGE,  s.  m.  Capacité  d'un  bâtimeot.  Us 
droits  qu'on  prélève  sur  les  navires  de  commerce  d'a- 
près leur  capacité  portent  le  nom  de  droit  de  ta^ 
nage.  (Foy.  Jàvgeii.) 

TONNE,  s.  f.  Grosse 4>ouée  q^'an  fixe  dans  un  lies 
dangereux  pour  le  signaler  aux  navigateurs.  (  Fa§. 
Bouée.) 

TONNEAU,  s.  m.  [On  distingue  dans  la  marine 
deux  espèces  de  tonneaux  qui  servent  de  mesure  â 
la  contenance  d'un  bâtiment:  l'un  est  le  totineau  de 
poids  y  qui  pèse  1,000  kilogrammes,  et  l'autre  le  (o»- 
n0au  de  volume,  qui  équivaut  â  42  pieds  cubes  (  i  ,'440  dé- 
cimètres cubes).  Ainsij  lorsqu'on  dit  d'un  navire  qu'il 
est  du  port  de  600  tonneaux,  on  entend  qu'il  peut  por- 
ter un  poids  de  6Ô0  Ibis'  1,000  kilogrammes  ;  et  lors- 
qu'on dit  qu'il  est  de  600  tonneaux  d'encombremeol , 
on  entend  que  sa  capacité  ou  contenance  intérieure 
est  de  600  fois  42  pieds  cubes. 

TONTURE ,  s.  f.  Courbure  d'un  vaisteau  dans  le 
sens  de  sa  longueur. 

TONTURER ,  v.  a.  C'est  donner  une  courbure 
gracieuse  â  un  bâtiment  dans  le  sens  de  sa  longueur, 
de  manière  qtie  les  deux  extrémités  des  préçointes  se 
relèvent  insensiblement  et  également  jusqu'au  deux 
extrémités,  en  partant  du  milieu. 

TORNADOS.  Nom  d'un  ventvÎQient  qui  s'annonce 
par  un  grain  nuageux  â  25^  ou  30o  au  dessus  de  rh:>ri- 
zott.  Un  calme,  des  éclairs  et  le  tonnerre  précèdent  le 
moment  où  ce  vent  va  soufQer  avec  impétuosité.  On  le 
rencontre  dans  la  zone  torride ,  pendant  les  mois  de 
juillet  >  août  et  septembre,  (f^oi^.  Yknt.) 

TORON ,  s.  m.  Long  faisceau  de  bis  de  caret  qui 
a  reçu  un  tortilleiment  propre  â  le  iaire  coaumeitre  avec 
d'autres  faisceaux  semblables  pour  en  composer  un  cor- 
dage. {Voy.  CORDAGB.) 

TORS ,  s.  m.  Degré  de  torsion  qu'on  donne  â  un 
faisceau  .de  fils  de  caret  composant  un  cordage; 
quand  cette  torsion  est  très  grande,  on  dit  que  le  cor- 
dage a  beaucoup  de  tor$ ,  et  diminuer  (a  torsion  qu'un 
cordage  a  retue  lors  de  sa  première  fabrication ,  c'est 
lui  dter  du  tors.  (Voy.  ToasioN.) 

TORSION^  s.  f.  Action  de  tordre  pu  plutôt  de  tor- 
tiller, de  commettre  (mettre  ensemble),  les  uns  avec 
les  autres,  les  fils,  en  plus  ou  moins  grand  nombre, 
puis  les  torons  dont  l'on  compose  les  cordages;  mais 
quel  est  leoegré  de  torsion  auquel  il  convient  de  s'ar- 
rêter? Telle  est  Ja  seule  question  qui  fait  l'objet  du 
présent  article.  (Voy.  ConnAGK.) 

Après  un  examen  attentif,  et  pour  résultat  de  nom- 
breuses expériences,  dont  il  ne  nous  est  pas  permis  de 
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reproduire  ici  l'expose,  il  a  été  reconnu»  en  général  : 

1*  que  la  force  des  cordages  augmente  à  mesure  que  le 

degré  de  torsion  est  moins  élevé  ;  29  que  ces  mêmes 

cordages   perdent  d'autant  moins  de  force,  quand  ils 

sont  pltéa  et  s'appuient  snr  des  corps  durs,  comme  un 

cQible  SUT  son  écubier,  de!  manttUTres  sur  des  rouets 

de  poulies,  etc.,  qu'ils  sont  plus  toupies,  en  raison  dé 

leur  moindre  degré  de  torsion  ;  3<>  que,  moina  serrés 

les  uns  contre  les  antres,  les  ûls,  il  est  vrai,  ée  rappro« 

ehent  par  la  tension,  et  que  le  cordage,  fabriqué  avec 

• 

ces  fil  A,  s'alonge  d'abord,  même  sons  une  faible  charge, 
tnaîs  que  tiientét  l'alongement  cesse  presque  entière- 
ment jusqu'ap  moment  de  lardpture  ;  A^  quasi  le  même 
cordage  s'alonge  moins,  quatad  il  est  neuf,  qu'un  autre 
cordage  commis  plus  serre,  il  conserve  également  cet 
arantage  lorsqu'il  est  en  service;  5o  qu'encore  bien 
qu'un  cordage  mou  paraisse  detolr  ètt^  plus  facilement 
,     et  plus  abondamment  pénétré  par  l'eau,  soit  de  mer, 
soit  de  pluie>  qu'un  cordage  plus  serré,  ce  dernier,  en 
déGtiitiTe,  est  plus  ail^lbli  par  cette  eau  que  le  premier* 
6»  enfin,   et  relativement  au  goudron,  dont  des  fils 
^      moins  tortillée  se  chargent  en  plus  grande  quantité  que 
des  fils  moins  serrés,  et  que  l'on  sait  ne  contribuer 
en  rien  A  la  force  des  cordages  (Foy.  Goudroh),  que 
cet    enduit  n'affaiblit  point  davantage  les  cordages 
moins  commis  que  ceux  qdi  le  sont  à  un  plus  haut 
degré. 

Mais,  si  toutes  ces  observations  ont]  beaucoup  d'in-* 
térèi,  il  y  avait  un  autre  élément  capital  de  la  force  deé 
cordages  A  étudier^  c'est  celui  qui  consiste  dans  la  par- 
faite régularité  de  direction  des  hélices  suivant  les-» 
quelles  les  fils  ,  lors  de  Tourdlssâge,  s'entrelacent  et  se 
superposent  les  Uns  aux  autres,  de  manière  que  chaque 
fil  apporte  constamment  une  égale  fbrce  de  résistance 
sous  toutes  les  charges  susceptibles  de  produire  l'alob'* 
gement  du  cordage.  Tel  est  le  but  qui  a  été  atteint,  au 
moyen  des  nouveaux  procédés  de  commettage  dos  i 
un  savant  ingénieur  (1),  que  nous  avons  eu  déjà  plu^ 
lieurs  foir l'occasion  de  citer.  L'effet  à  attendre  de  ce 
perfectionnement,  dé  Tintérèt  le  plus  életé,  qui  était 
d'accroître  la  force  des  cordages,  dans  une  forte  pro-» 
portion»  en  diminnant  sensiblement  leur  grosseur,  a  été 
complètement  obtenu. 

T0UA6E,  I.  m.  Opération  dé  toucrun  bâtiment, 
(fioif.  Tôiieit.) 

TOUCHER,  V.  n.  tJn  niaiVire  qui,  dans  sa  Courbé 

^t  MM  s'arrêter,  frappe  pât*  quelques  points  de  sa 

)         quille  OB  dé  sa  carène  un  écOeil  qu'il  rencontre  sut 

<         lOA  pSMaHe  eat  dit  toucher  cet  écueil.— Toucher  A  un 

t        port,  ane  côte ,  c'est  y  aborder  pour  peu  de  temps. 

(l)  M.  HuMert,  àiitctear  des  consthieUcns  navales,  i  Roche- 
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TOUE,  s.  f.  Petite  embarcation  plate,  semblable 
aux  batelets  des  rivières,  et  qui  sert  A  aller  et  venir  ft 
terre  des  bâtimens  amarrés. 

TOUËE ,  s.  f.  Gros  cordage  A  l'aide  duquel  on  tire 
un  bAtimeot  flottant  pour  lui  faire  parcourir  nti  cèrtâfri 
espace. — On  nomme  grande  et  petite  touées  les  cAble^ 
qui  sont  attachés  aux  organeaux  des  grosses  ancrés. 

TOUER(se),  v.  n.  C'est  faire  marcher  un  bAtlmettt 
dç  l'avant,  en  le  haiant,  soit  A'  la  main,  soit  au  cabes- 
tan, au  moyen  d'aussières  ou  grelins  amarrées  Stir  Aki 
pointa  d'appui  extérieurs  au  bâtiment.  Lorsqu'on  est 
entré  ou  sorti  par  ce  moyen  d'drt  port,  d'nne  Hvièrë  ^ 
on  dit  :  Noua  sommes  entrés  bu  sortis  A  la  touée. 

TOUtlNE ,  s.  /.  On  donne  ce  notfl  A  la  petite  aûs^ 
sière  dont  se  servent  les  bateaux  A  rameA  poUf  halér  un 
navire*. 

TOUPIN ,  a.  m.  Instrument  de  corderie  noththë 
aussi  cocboir»  {Fby.  ce  mot.) 

TOUR^  s.  m.  Dané  les  corderiés,  on  MtnrAe  tout* 
àMtord  une  espèce  de  dévidoir  sur  leqilèl  on  Confec- 
tionne le  petit  cordage  appelé  bitord. — Le  tour  du  loth 
est  pareillement  un  petit  dévidoir  sur  le()uel  eèt  roulée 
la  ligne  dil  loch.^On  nomme  tour  môH  le  tour  qu'otl 
fait  avec  un  cordage  pour  envelopper  lA  circoriférencé 
d'an  autre  cordage  sans  les  nnif  autrement.  --  Le  tour 
de  àittête%i  celui  qu'on  fait  faire  A  nn  cAble  suf  le  mon^ 
tant  d'une  bitte  pour  lier  un  vaisseau  A  son  ancre 
mouillée  ;  lorsqu'aprës  ce  premier  tour,  le  Câble  re« 
passe  encore  sur  le  montant  pour  y  faire  un  nouveau 
demi-tour,  on  a  pris  ce  i|u'on  appelle  totir  et  éhbà.  -^ 
On  nomme  rotir  des  càbiies  l'entortillement  des  ôAbléé 
de  deux  ancres  n^ouillées. — Le  tour  d'atiffutUe  eii  une 
suite  de  circonvolutions  spirales  qu'on  tait  fkiré  A  b6 
cordage  sur  un  autre,  dé  manière  qu'il  ne  puisse  glis- 
ser.-—Le  vent  fait  le  touir  du  cotfipàSy  lorstju'en  pétt 
de  temps,  il  paraît  souffler  successivement  de  tous  lea 
points  de  Thorizon. 

TOURBILLON,  s.  m.  Vent  violent  qui  tournoie 
dans  un  petit  espace. 

TOLRET,  s.  m.  Rouet  sur  lequel  \ei  cordierAroti« 
lent  le  fil  de  caret  A  mesure  qu'il  est  fabriqué,  aOn  d'en 
former  de  gros  pelotons. 

TOURMENTE ,  ».  f.  Tempête  Violente,  d'une  cer- 
taine  durée  et  d'une  force  variable^ 

TOURMENTER,  v.  n.  Un  vaisseau  tourmente  à 
la  mer  ou  se  tourmente^  lorsque  les  lames  lui  iniprl- 
raerit  des  mouvemens  irréguliers  capables  d'ébrànlel' 
ses  mâts  et  d'altérer  la  liaison  de  ses  parties. 

TOURMENTIN,  s.  tu.  Nom  de  la  voile  triangu- 
laire du  petit  foc,  qu'on  nomme  aussi  trinquette  dans 
les  petits  bâtimens.  On  ne  l'emploie  guère  dans  les 
grands  bAtimens  que  pendant  Une  tourmente,  et  c*est 
de  lA  que  Yient  son  nom. 
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TODRXAGE,  i.  m.  IVom  distinctif  des  taquets 
auxquels  on  attache  des  manœuvres,  courantes,  et  qui 
ne  sont  établis  que  pour  cet  usage. 

TOURNER  ,  V.  a.  Une  manœuvre ,  c'est  l'amar- 
rer sur  un  tournage,  par  des  tours  croisés.  —  Tourner 
l'horloge,  c'est  retourner  le  sablier  de  haut  en  bas , 
quand  le  sable  a  passé  d^une  ampoulette  dans  l'autre, 
pour  lui  faire  mesurer  un  nouvel  intervalle  de  temps. 

TOURNEVIRE ,  s.  m.  Gros  cordage  employé  à 
tirer  sur  le  câble  d'une  ancre  mouillée,  pour  élever 
celle-ci  du  fond  de  la  mer.  Latourneyire  est  garnie 
dans  toute  sa  longueur  de  pommes  ou  bourrelets  placés 
de  distance  en  distance,  qui  servent  A  retenir  les  gar- 
cettes  avec  lesquelles  on  la  lie  au  câble. 

TOURNIQUET ,  s.  m.  Rouleau  qui  sert  à  chan- 
ger la  direction  d'un  cordage  pour  Tempécher  de  fret* 
ter  contre  quelque  objet  placé  dans  cette  direction. 

TRABAC  on  Tbabacolo,  s.  m.  Bâtiment  de  com- 
merce dé  la  Méditerranée,  portant  deux  mâts  et  deux 
voiles  â  bourcet  enverguées  par  le  bas  comme  par  le 
haut. 

TRACASSER,  v.  a.  On  dit  d'un  bâtiment  qu'il 
tracasse,  lorsqu'il  est  agité  violemment  dans  tous  les 
sens  par  une  mer  houleuse. 

TRACE,  j.  m.  On  nomme  ainsi  en  général  le  trait, 
l'imitation  de  la  forme,  des  contours  d'un  ouvrage 
d'art,  que  l'on  obtient  â  l'aide  de  dessins  ou  de  plans 
graphiquesi 

Nous  l'avons  dit  {voy.  Fabrication)*,  la  mise  en 
chantier  de  tout  bâtiment  â  construire  sur  un  plan  nou- 
veavi  est  précédée  du  tracé  graphique,  tant  longitudi- 
nal que  vertical  du  bâtiment  :  le  plan  vertical  et  le 
plan  de  projection ,  soit  des  lisses,  soit  des  lignes  d'eau 
déterminant  ensemble  la  forme  et  les  contours  de  la 
caréné ,  ou  des  œuvres  vives,  ainsi  que  des  hauts  ou 
des  œuvres  niortes.  Mais,  après  que  ce  tracé  graphi- 
que ou  le  plan  du  bâtiment  a  été  approuvé  par  qui  de 
droit ,  il  s*agit  de  procéder  â  Texécution  ;  et  c'est  alors 
qu'il  faut  opérer  le  même  tracé  en  grand,  d'après  le* 
quel  on  formera  les  gabaris  ou  patrons  destinés  â  re- 
produire les  contours  des  principales  pièces  de  la  char- 
pente ,  c'est  ce  qu'on  nomme  le  tracé  â  la  salle  des  ga- 
baris. (Voy.  ci-après  TRACEft.) 

TRACER,  V,  a.  Tirer  les  lignes  tant  droites  que 
courbes  d'un  dessin  ou  d'un  plan,  représentant  la  forme 
ou  les  contours  d'un  ouvrage  d'art,  soit  réduits  selon 
une  échelle  donnée  >  soit  figurés  suivant  leurs  propor- 
tions effectives  ;  telle  est,  pour  notre  sujet,  l'opération 
dont  nous  avons  â  donner  une  idée,  un  simple  aperçu, 
quant  à  la  représentation  en  grand,  sur  le  plancher 
d*une  salle  des  gabaris,  du  tracé  graphique  du  plan 
d'un  bâtiment  â  construire. 

Ce  plan  fournissant  les  contours  réduits,  le  premier 
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travail  consiste  à  relever  avec  le  compas,  et  ru  11103 
de  l'échelle,  leê  hauteurs  et  largeurs  en  mètres, 
mètres,  etc.,  que  Ton  aura  â  reproduire  en  grand  ^  et 
c'est  ce  qu'on  appelle  dresser  le  devis  d'exécatioB  ;  1! 
serait  superflu  de  faire  observer  que  ce  relevé  doit  ftfiv 
effectué  avec  les  soins  les  plus  minutieux.  Lorsqu'il  ck 
terminé,  l'on  procède  au  tracé  â  la  salle  des  gat»axî». 
et  nous  savons  déjà  que  cette  salle  est  coovenabl 
pourvue,  tant  de  longues  règles  prismatiques  portai 
sur  leurs  trois  faces  ,  les  divisions  en  mètres,  etc., 
cessaires,  que  de  longues  lattes  très  flexibles  que  I*or 
pose,  par  leur  épaisseur,  sur  le  plancher  bien  ani  de  h 
salie,  et  (^e  Ton  fixe  â  demeure  au  mQyen  de 
placés,  soit  en  dedans,  soit  en  dehors  des  lattes  , 
le  besoin,  au  fur  et  â  mesuré  que  l'on  ajuste  la  latte  sar 
chacun  des  points  dont  la  série  détermine  les  contcnn 
â  représenter.  Il  est  entendu  que,  quelque  attentîoR 
que  l'on  ait  apportée  dans  le  délicat  travail  des  releTci 
faits  sur  le  plan,  comme  il  peut  suffire  de  la  plus  légéft 
différencOi  en  moins  ou  en  plus,  pour  produire  an  à-com^ 
ou  défaut  dans  letracé  en  grand  de  la  même  courbe  qoi, 
en  petit,  paraît  parfaitement  suivie,  Tingénieur  qa 
procède  au  tracé  a  souvent ,  sous  ce  rapport ,  des  cor- 
rections à  fair^.  Le  tracé  d'un  vaisseau,  â  ce  point  de 
vue,  a  beaucoup  d'intérêt,  et  exige  un  coup  d'œil  très 
exercé,  non  moins  qu  une  très  grande  attention  ;  car, 
si  les  corrections  étaient  nombreuses,  en  portant  sur 
certains  points  de  la  carène  surtout,  il  se  pourrait  que 
le  plan  primitif  qi|i  a  servi  pour  les  divers  calculs  dt 
déplacement,  de  la  stabilité,  etc.,  fût  altéré,  à  défaut 
des  précautions  qui  sont,  comme  on  le  voit,  indispensa- 
bles. C'est  pour  n'en  omettre  aucune  que^  dans  ces  cir- 
constances, ou  même  sans  qu  elles  se  présentent,  os 
ingénieur  a  quelquefois  recours  à  de  fausses   ordon- 
nées, â  de  fausses  lisses  (ordonnées  ou  lisses  intermé- 
diaires), afin  de  diminuer  les  dislances  entre  les  points 
â  suivre  pour  le  tracé  des  couples,  celai  des  lisses, 
des  lignes  d'eau  ou  autres  lignes  courbes,  en  général. 
Le  plan  d'un  vaisseau  comprend^  dans  son  ensemble, 
trois  plans. principaux,  savoir  :  1^  le  plan  d'étèvaiim 
ou  longitudinal ,  qui .  représente  le  vaisseau  vu  de  cM 
et  suivant  toute  sa  iougueur  ;  2^  le  plan  vertical  qaiy  re- 
présentant le  vaisseau  vu  par  le  bout  et  dépouillé  df 
ses  bordases,  montre  les  contours  verticaux  de  ses 
principaux  couples  qu'on    nomme  couple$  dt  levée; 
comme  les  deux  côtés  d'un  bâtiment  doivent  être  exac- 
tement semblables ,  il  suffit  que  ce  plan  représente: 
à  droite,  d'une  part,  les  couples  de  l'avant,  et  à  gao- 
che,  d'autre  part,  les  couples  de  l'arrière ,  pour  qu  oa 
aperçoive  d'un  seul  coup  d'œil  et  sur  un  même  plaa 
tous  ces  couples  ;  3^  le  plan  de  projection  horizontale, 
tant  des  lisses  que  des  lignes  d'eau.  Ce  sont  donc  ces 
mêmes  trois  plans  distincts  que  1  on  aurait  â  reprp- 
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aire  sur  le  plancher  de  la  salle  des  gabaris  ;  mais  Ton 
'a  besoin  de  les  reproduire  qu'en  partie;  on  commence 
ar  le  plan  yerlicaU  et,  dans  la  série  des  opérations  qui 
'y  rapportent,  par  le  tracé  du  maître-couple. 

Pour  ce  tracé,  on  nomme  ouvertures,  soit  horizon* 
aies,  suivant  la  projection  horizontale  des  lignes  d'eau, 
Boit  obliques,  suivant  la  projection  oblique  des  lisses, 
k  partir  de  Taxe  yertical  oi|  du  milieu,  lesdemi-lar» 
geuTs  où  ordonnées  prises  selon  ces  lignes  d'eau  et 
ces  lisses;  la  longueur  de  chacune  de  ces  ordonnées  dé- 
termitie  la  série  des  points  par  lesquels  les  courbes  qui 
donnent  les  contours  des  couples  doivent  passer  {Voy. 
Ligne  ,  Constbiiction  ;  Yoy.  aussi  Lissb)  ;  c'est,  nous 
Tenons  de  le  dire,  le  contour  du  maître-couple  qu'il 
faut  reproduire  en  premier  lieu. 

Ceci  entendu,  on  trace  sur  le.  plancher,  au  moyen 
.  d*un  cordeau  frotté  de  craie  blanche,  une  première  li- 
gne qui  représentera  le  dessus,  ou,  plus  exactement,  la 
ligne  de  râblure  de  la  quille^  puis  on  élève,  sur  cette 
ligne,  une  perpendiculaire  ;  ce  sera  l'axe  vertical,  ou  du 
'nilien,  de  chaque  eôié  duquel,  à  la  distance  donnée 
par  la  plus  grande  deml-ouvertare  du  maître-couple , 
au  fort,  on  élève  une  autre  perpendiculaire  ;  parallèle- 
ment, enfin,  à  la  ligne  du  dessus  de  la  quille,  et  à  la 
hauteur,  tant  sur  Taxe  qu0  sur  les  perpendiculaires  la* 
térales,  qUe  détermine  le  tirapt  d'eau  du  bâtiment  en 
charge,  on  trace  une  autre  ligne,  c'est  celle  du  plan 
de  flottaison  ;  d*où  l'on  voit  que  la  carène  du  vaissean 
se  trouve  circonscrite  dans  ces  quatre  limites. 

Maintenant,  si  l'on  divise  la  hauteur  du  quadrilatère 
ainsi  formé  en  un  certain  nombre  de  parties  égales, 
les  lignes  tracées  qui  marqueront  ces  divisions  seront 
autant  de  lignes  d'eau  (1).  On  les  emploie  comme  or- 
données pour  régler,  d'après  le  devis,  les  demi-ouver- 
tures ou  demi-largeurs  du  maître-couple ,  à  chacune 
des  hauteurs  sur  la  quille  qu'elles  déterminent,  et,  par 
suite,  chacun  des  points,  par  lesquels  le  contour  du  mai* 
tre-couple  doit  passer,  se  trouve  fixé;  il  ne  s'agit  plus 
que  de  présenter ,  en  Tarrètant^  comme  nous  l'avons 
dit,  une  latte  flexible  qui  suive  ce  même  contour,  et 
que  de  le  tracer  à  la  craie  blanche  d'abord,  puis  avec 
de  la  sanguine,  après  qu'il  a  été  reconnu  parfaitement 
régulier. 

Les  courbes  qui  donnent  les  contours  des  autres 
couples  de  levée,  tant  de  l'avant  que  de  l'arrière,  pour* 
raient  être  déterminées  au  moyen  des  mômes  ordon* 
nées  oQ  lignes  d*ean,  sur  lesquelles  on  porterait  suc- 
ceisivement  les  demi-largeurs  de  chacun  dé  ces  couples 
aux  diTersns  hauteurs  sur  quille  ;  mais  ce  sont  les  pro* 
jeetioDi  des  lisses  sur  le  même  plan  vertical  dont  nous 

(1)  Cest  cette  même  division  de  la  carène,  en  an  certain  nom- 
bre de  tranches  dont  on  calcule  la  capacité,  qui  sert  à  construire 
l'éehelle  de  déplacement,  {f^oy,  SolipitA  :  ÉeMU  de). 
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nous  occupons  ici,  qui  servent  à  déterminer,  elles  con- 
tours du  mattre  couple  au  dessu»  de  la  flottaison,  et  les 
contours  entiers  de  tous  les  autres  couples.  Or,  les 
lisses  ayant  deux  courbures,  l'une  verticale,  Tautre 
horizontale,  il  s'ensuit  que  leurs  projections  sur  le 
plan  vertical  sont,  pour  la  plupart^  des  lignes  droites; 
les  extrémités  supérieures  des  lisses  s'élèvent,  tant 
vers  l'étrave  pour  les  lisses  de  la  partie  de  l'avant, 
que  vers  Tétambot ,  pour  les  lisses  de  la  partie  ar- 
rière ;  il  s'ensuit  encore,  d'une  part,  que  chacune 
de  ce9  extrémités  supérieures  aboutit  Sur  l'axe,  et, 
d'antre  part,  que  chacune  des  extrémités  inférieures 
s'arrête  sur  les  contours  des  couples,  à  une  hauteur 
donnée  par  le  plan  longitudinal  du  bâtiment,  comme 
leur  écartenvent  de  Taxe,  ou  ouverture  de  chaque  cou- 
ple aux  mêmes  points^  est  déterminé  par  le  plan  hori- 
zontal. En  menant  horizontalement,  par  ces  points,  des 
lignes  parallèles  aux  lignes  d'eau  qui  ont  servi  pour 
tracer  le  maître  couple,  on  pourrait  donc  encore  em- 
ployer ces  parallèles  à  reproduire  les  demi^largeurs 
des  autres  couples,  mais  Ton  s'en  sert  pour  le  plan  ho- 
rizontal, comme  nous  le  verrons  bientôt,  et  c'est  suivant 
l'obliquité  des  lisses  qu'on  mesure  ces  demi-largeurs  ; 
ce  qui  ne  présente,  d'ailleurs,  aucune  difQculté. 

Le  plan  et,  par  suite»  le  devis  d'exécution  donnant 
la  position  ou  hauteur  du  dessus  de  la  quille  de  chaque 
lisse,  tant  de  l'avant  que  de  l'arrière,  sur  Taxe  ou  ligne 
du  milieu,  ainsi  que  !<>  la  position  ou  hauteur  d'une 
partie  des  lisses  sur  les  perpendiculaires  latérales ,  et 
2orécartement  du  même  axe,  suivant  la  ligne  du  dessus 
delà  quille,  pour  l'autre  partie  (les  premières  ou  les  plus 
basses  lisses),  il  suffit  de  marquer  cespointsd'aboutisse* 
ment,  puis  de  les  réunir,  par  des  lignes  .obliques,  aux 
points  marqués  sur  l'axe,  pour  fixer  la 'direction  des  pro- 
jections des  lisses,  dans  le  quadrilatère  dont  nous  avons 
parlé.  C'est  ensuite  selon  cette  obliquité  des  lisses  que 
les  demi-largeurs  ou  ouvertures  de  tous  les  couples  sont 
reproduites,  opération  qui  fournit  les  points  par  les- 
quels les  contours  de  ces  mêmes  couples  devront  pas- 
ser ;  l'on  trace  alors  ces  contours  comme  nous  Tavons 
dit  pour  celui  du  maître  couple. 

Toutefois,  ici,  il  importe  de  s'assurer  de  la  correc- 
tion de  ce  tracé,  et,  pour  cela,  après  avoir  tiré,  sur  le 
plancher,  une  longue  ligne  qui  représente  la  projection 
de  l'axe  longitudinal  du  bâtiment,  et  avoir  rapporté, 
sur  cette  ligne,  la  distribution  des  couples  telle  qu'elle 
a  été  faite  sur  la  quille  (â  partir  de  la  perpendiculaire, 
soit  de  l'étrave,  soit  de  l'étambot,  selon  que  l'on  opère 
pour  la  partie  de  l'avant  ou  pour  celle  de  l'arrière},  on 
élève  des  perpendiculaires  aux  points  déterminés  par 
cette  distribution,  et  il  est  évident  que  chacune  de 
ces  perpendiculaires  est  la  projection  horizontale  du 
plan  d'un  des  couples.  Portant  donc  les  démi-largeuri 
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des  couples  sdirant  les  lignes  horizontales  parallèles 
aux  lignes  d'eau,  dont  nous  avons  parlé  plas  haut»  on 
a«  sur  celle  projection  du  plan  de  chaque  couple^  une 
série  de  points  par  lesquels  les  longues  courbes  ou 
prc^ections  borizontaleé  des  lisses  devront  passer;  si, 
élant  tracées  au  laoyen  de  latles  flexibles  et  de  clous^ 
ainsi  que  nous  lavons  expliqué,  ces  projections  présen- 
tent des  courbures  agréables  à  l'œil  et  parfaitement  sui- 
vies dans  toute  leur  longueur,  c'est  la  preuve  que  le 
tracé  des  contours  des  couples  est  également  satisC^î- 
sant  ;  à  défaut,  il  y  a  lieu  à  vérification  et  à  correction, 
jusqu'à  ce  que  )a  plus  parfaite  régularité,  tant  des  con- 
tours des  coupleSi  que  des  courbures  horizontales  des 
lisses,  soit  obtenue. 

Il  est  entendu  que  Ton  pourrait,  de  mème^  vérifleir 
la  régularité  des  courbures  verticales  des  tnèmes  lisses, 
eri  les  traçant  sur  le  pian  d'élévation  du  bâtiment 
reproduit  pareillement  en  grand  ^  lequel  fournit  la 
distribution  des  couples  sur  la  ligne  qui,  dans  ce  plan, 
représente  le  dessus  de  la  quille  vue  de  c6té.  Abais- 
sant de  chacun  des  points,  où  les  lisses,  selon  leur  obli- 
quité^ coupent  les  couples  sur  le  plan  vertical ,  des 
perpendiculaires  sur  la  môme  ligne  du  dessus  de  là 
quille,  ces  perpendiculaires  donneraient  auUnt  de  hau^ 
leurs  que  Ton  porterait,  au  plan  longitudinal  ou  d*éléva- 
lion,  sur  les  perpendiculaires  qui  représentent  les  plans 
verticaux  des  couples,  et,  par  suite,  autant  de  nouveaux 
points  par  lesquels  les  courbures  verticales  des  lisses» 
parfaitementsuivies,  devraient  passer,  depuis  Tarrière 
jusqu'à  l'avant;  mais  la  première  vérification  suffit. 

Après  que  la  régularité  des  contours  extérieurs  de 
tous  les  couples*  dits  de  levée,  a  été  bien  assurée,  coiiime 
nous  Tavons  dit,  on  trace  très  correctement  ces  con- 
tours à  la  sanguine,  et  l'on  peut  dès  lors  commencer 
la  confection  des  gabarit .  (P^oyé  ce  mot.) 

C'est,  au  surplus,  à  l'aide  d'opérations  analogues  de 
géoniétrie  descriptive,  que  l'on  procède  au  tracé  des 
diverses  autres  parties  du  vaisseau;  le  tracé  de  Testain 
et  du  système  de  l'arcasse,  le  tracé  des  couples  dévoyés, 
quoiqu'ils  ne  soient  point  susceptibles  d'être  décrits,  ai- 
non  avec  le  secours  de  figures,  et  au  moyen  de  longs 
développemens,  ne  constituent  que  des  applications  des 
mêmes  méthodes,  portées  par  le  savant  Monge  à  un 
haut  point  de  perfection. 

Le  but  du  présent  article  n'étant,  ainsi  que  nous 
Tavons  annoncé  en  le  commençant,  que  de  donner  une 
idée  générale  (et  inévitablement  très  imparfaite)  du 
tracé  d'un  bâtiment  sur  le  plancher  d'une  salle  dea 
gabaris,  nous  le  terminerons  par  une  observation. 

L'intervalle  qu'on  laisse  ordinairement,  entre  deux 
couples  tracés  à  la  salle,  dits  couples  de  ïevie^  est  asseï 
grand  pour  en  contenir  trois  autres  que  l'on  nomme 
couples  de  remplissage^  et  lorsque  les  couples  de  levée 


ont  été  montés  kiir  la  quille»  on  les  lie  entre  etix,  et  wni^ 
l'arcasse  et  rétrave,ao  moyen  de  tringles  rect^ngiilaBv 
en  bois^  appelées  lisses  d'exéctltiofi  (F*  Lissk)*  qaefv 
fixe  sur  les  faces  extérieures  de  ces  couples,  a 
points  qui,  dans  le  tracé,  appartenaient  aax  li 
de  consunution^  servant  à  déterminer  les  contoars^ 
couples.  On  emploie  des  tringles  assez  longues  pour 
chacune  embrassa  le  plus  gfand  nombre  possible 
eouples  ;  mais  l'arête  droite  <|ue  Ton  veut  faire  pas 
par  tous  les  points  de  la  lisse  s'en  écarte  oécessain- 
ment  poifr  s'appliquer  éur  la  surface  suivant  la  cosrii 
(presque  toujours  4  double  courbure)  qui  est  la  pis 
courte  distance  des  deux  pdnts  les  plus  éloignés,  il  s 
résulte  que  si  le  mode  de  travailler  les  couples  de  ras 
plissage,  au  moyen  de  gabaris  faits  sur  place  et  d'équo^ 
rages  relevés  Éur  les  lisses  d'exécution»  eat   fmcilë,  m 
ne  peut  le  considérer  comme  exaét,  à  cause  des  dîA 
lances  qui  se  produisent  entre  les  contours  dea  1î«b 
d'exécution  ei  ceux  des  lisseé  tracées  à  la  salle  ;  le  v» 
seau,  en  définitive^  exéenté  suivant  ée  mode»  o'est  poîit 
précisément  celui  du  plan  qui  a  été  approuvé.  £u  égesi 
à  cette  inexactitude  dans  le  travail  des  remplistags 
par  le  moyen  euusagev  il  conviendrait  donc  de  tracer  i 
la  salle  la  totalité  des  cotiples ,  ce  qui  ne  deoiandersil 
qu'un  peu  d'attention,  et  exigerait  beancDiftp  meîos  di 
temps  que  le  procédé  inçertairi  selon  lequel  tm  fait  lei 
gabaris  de  ces  tnômes  rettiplissages  ou  couples  iotemê- 
diaires. 

.  TRAIN ,  s.  fn»  Longue  jumelle  en  sapin  qui  sert 
de  traîneau  à  tan  mât  oh  t  une  vergue,  pour  lea  truns- 
porter  d'un  Heu  â  un  antre. 

TRAINE ,  s»  f.  Dans  une  corderie^  c'est  uo  cha- 
riot qui  supporte  les  coohoirs  avec  lesquels  on  commet 
les  cordages» — Dans  les  bàlimens^  une  traîne  estas 
bout  de  petit  cordage  qui  sert  à  amarrer  iin  objet  qu'os 
vent  tenir  dans  l'eaut 

TRAITE,  i.  f^  En  langage  commercial,  c*est,  ea 
général,  l'opération  de  tirer  d'un  pays  des  uiarchandi- 
ses,  pour  les  transporter  dans  un  autre  pays  ;  cependsnt 
le  mot  TaÀiTB  s'applique  plus  particulièrement  au  trsfie 
des  noirs  eldaves  sur  la  côte  d'Afrique,  et  à  leur  tranf 
|iort  aux  cotonies  d'Amérique. 

Jusque  vers  la  fin  du  siéclei  dernier,  les  gouvet^ 
mens  européens  eut  entourage  œ  genre  dé  couiserce 
que  repoussent,  et  lea  principes  de  la  justice  DatunUe,  si 
les  lumières  du  temps  où  nous  vivons»  Ainsi,  en  Francs, 
pour  ne  citer  que  les  principales  des  dispositions  pri» 
mitfittes,  une  ordonnance  du  1 3  janvier  1672  attribus,  à 
titre  dé  prime,  10  livres  de  gratification  par  chaque  tèli 
dé  noirs  achetés  sur  la  eôle  du  Guinée  et  transportél 
aux  îles,  plus  3  livres,  également  de  gratification,  pour 
le  capitaine  qui  les  y  avait  conduits.  En  168&,  te  priti- 
lége  exclusif  du  même  commerce  fut  accordé  k  la  cooi* 


pagfi'ie  dite  de  Guinée^  elle  le  conserva  jusqa'en  1716, 
époque  à  laquelle  le  trafic  des  uoin  fut  rendu'  libre  i 
tous  les  négocians  et  armateurs  des  Tilles  ayant  la  fa- 
culté de  comoiercer  aux  colonies;  mais  sous  la  condi- 
tion,  alors,  de  payer  au  roi  20  livres  par  tète  de  nègres 
qui  seraient  débarqués  en  Amériqpe,cequi  montre  que 
le  commerce  des  noirs  sur  la  côte  d'Afrique  avait  pris 
un  rapide  et  grand  développement. 
Il  est  d'ailleurs  remarquable  que,  des  diverses  puis- 
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sances  maritimes  qui^  après  la  découverte  de  TÂmé- 
rique  et  de  ses  lies,  s'adressèrent  à  TAfrique,  afin  de  se 
procurer  les  travailleur^  nécessaires  pour  mettre  ces 
contrées  çn  valeur,  ce  soit  le  Portugal  qui,  le  premier, 
y  ait  eu  recours^  et  ait  été  le  dernier  à  y  renoncer,  du 
moins  quant  à  une  partie  de  ses  établissemens.' C'est  au 
Danemark,  an  surplus,  qu'appartient,  depuis  plus  de 40 
ans,  l'honneur  d'avoir  prohibé  la  traite,  avaiil  tous  les 
autres  Etats. 

Les  trailés  de  Paris,  en  1814,  ayant  restitué  A  la 
France  quelques  unes  de  ses  anciennes  'colonies, 
Louis  XVIU  s'engagea,  envers  la  Grande-Bretagne,  par 
un  article  additionnel,  à' unir  ses  efforts  à  cebz  de  cette, 
puissïince.  pour  faire  prononcer,  par  tous  les  États  de  la 
chrétienté,  l'abolition  de  la  traite  dés  noirs;  à  la  faire 
cesser,  dans  tous  les  cas,  de  la  part  de  la  France,  dans 
le  délai  de  5  ans,  et,  pendant  la  durée  de  ce  délai,  à 
prescrire  qu'aucun  trafiquant  d'esclaves  n'en  pût  impor- 
ter ni  vendre  ailleurs  que  dans  les  colonies  de  l'Etat 
dont  il  serait  le  sujet. 

Telles  ont  été  les  premières,  dispositions  confirmées 
par  le  traité  du  20novembre  1815  ;  une  oidonnance  du  8 
janvier  1817,  puis  la  loi  de  1818,  prononcèrent  la  confis- 
cation des  navires  français  qui  se  livreraient  à  la  traite, 
et  Tinterdiction  àes  câ^pftaines;  enfin,  la  loi  du  S5  avril 
1827  porta  la  peiné  du  bannissement  contre  le  même 
délit,  assimilé  plus  tard  à  la  piraterie.  -Divers  traités 
conclus,  à  l'instigation  pressante  de  TAngleterre,  entre  . 
les  diverses  puissances  maritimes,  obt  eu  pour  objet 
d'autoriser  les  mesures  de  visite  et  de  recherches  pro- 
pres à  réprimer  les  Infractions;  et  l'on  sait  ce  que  Texer- 
cice  du  droit  de  visite  par  les  croisières  anglaises  a 
soulevé  de  réclamations.  Mous  n'avons  pas  à  reproduire 
des  discussions  qui  ont  reçu  un  grand  retentissement , 
mais  seulement  cette  observation  que  la  condition  de  la 
suppression  radicale  delà  traite  des  noirs  n'est  pas  dans 
ce  droit  de  visite  réciproque  (les  moyens  de  prévenir  les 
abus  et  les  vexations  auxquels  il  peut  donner  lieu  fus- 
sept-ils  mutuellement  assurés),  mais  bien  dans  la  me- 
sure générale  qui  prohiberait  partout,  d'une  manière 
absolue,  l'importation  des  noirs  esclaves,  comme  déjà 
elle  est  interdite  sur  un  grand  nombre  de  points  où  elle 
avait  acquis  1^  plofl  d'extension^  (Foy.  \i»lTf;«) 
TRAITÉ ,  s.  m.  Convention,  effet  définitif  de  né- 
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gociations  ;  mais  on  négocie  également  pour  vendre, 
pour  acheter,  etc.;  et,,  alors,  ce  mot  a  la  même  signifi- 
cation que  celui  de  marché.  C'est  ainsi  que  la  marine 
traite,  avec  des  commerçans,  pour  la  fourniture  dans 
ses  arsenaux  des  approvisionnemens  nécessaires  au  ser* 
vice  de  la  flotte,  (f^oy.  Marché.) 

TRAITEMENT ,  s.  m.  C'est  ici ,  et  pour  notre 
sujet  spécial,  la  rétribution,  la  récompense  de  services 
rendus,  de  fonctions  de  haute  importance  remplies; 
ainsi  l'on  dit  le  traitement  du  ministre,  le  traitement 
des  amiraux,  en  parlant  de  la  rétribution  allouée  à  leurs 
fonctions  ou  grades  élevés,  et  Ton  emploie  le  mot  a/i- 
pointcmens  pour  celles  afférentes  aux  fonctions  ou  gra- 
des qui  viennent  après,  dans  la  Ifiérarchie  consacrée 
par  les  règlemens. 

A  la  suite  de  cette  distinction,  nou^  rappelons  que 
nous  avons  annoncé,  en  renvoyant  au  présent  mot  {Foy, 
Personnel  :  officiers  de  la  marine),  Fexposé  de  quel- 
ques considérations  qui  se  rapportent  à  ce  corps;  et  nous 
signalons  comme  l'une  des  causes  du  découragement 
dont  nous  avons  parlé  dans  cet  article,  la  défaveur  qui 
pèse  sur  plusieurs  grades,  sous  le  rapport  des  érootu- 
mens,  et  désolasses,  comparativement  avec  les  grades 
d'assimilation  dans  les  corps  spéciaux  de  l'armée  de 
terre,  artillerie^et  génie. 

Ainsi,  quand,  dans  ces  corps,  le  colonel  a  6,250  fr. 
d'^ippointemens,  le  lieutenant-colonel  5,300  fr. ,  le  chef 
de  bataillon  â,500fr.,  le  capitaine  en  premier  2,800  fr., 
le  capitaine  en  second  2,400  fr.,  et  le  lieutenant  1,850 
fr.,  pourquoi,  ainsi  qu'on  l'a  fait  maintesfois  remarquer, 
pourquoi  (en  suivant  la  série  des  grades  correspondans), 
le  capitaine  de  vaisseau  n'a-t-il  que  4.50Q et  6,000  fr., 
le  capitaine  de  corvette,  qui  porte  les  épaulettes  de 
liedtenant-colonel,  3,000  et  3,500  fr.,  le  lieutenant  de 
vaisseau,  de  premièreclasse,  2,500  fr.,celuiderdeuxième 
classe  S>000  fr.>  l'enseigne  de  vaisseau,  enfin,  1,500  fr.? 
Pourquoi,  de  plus,  lorsque,  pour  toute  l'armée  de  terre, 
et  mèmepour  les  corps  auxiliaires  de  la  marine,  artil- 
lerie et  infanterie,  Jes  classes,  dans  chaque  grade,  sont 
composées  d'un  égal  noivbre  d'offioiers,  les  eadrea,  pour 
les  officiers  de  la  inarioe,  n'admettent»ils  à  la  première 
dasse  de  leur  grade  que  le  tiers  de  Teffeetil,  tant  des 
capitaines  de  vaisseau  que  des  apitainea  de  corvette,., 
et  que  le  cinquièiiie,  seulement,  de  l'effectif  des  lieu** 
tenans  de  vaisseau? 

Il  est  vrai  que,  récemment,  la  position  d^  tous 
ces  officiers  a  été  améliorée  sous  le  rapport  des  émolu- 
mens,  par  ^allocation  d'une  indemnité  de  logement  ; 
mais  lesdiflérences  que  nous  avons  signalées  plus  haut 
subsistent;  la  même  éllocation,  d'ailleurs,  a  été  attribuée 
aux  officiels,  tant  du  génie  maritime  que  du  commisse- 
riat,  etc.  Les  améliorations  dont  nous  venons  de  parler, 
pour  que  Tofficier  de  vaisseau  jouisse,  à  terre,  des 


624 


TRA 


mômes  avantages,  à  grade  égal^  que  1  officier  des  ar« 
mes  spéciales  auxquelles  la  marine  est  assimilée,  res- 
tent donc  à  souhaiter. 

Traitbmbnt  de  table.  Allocation  supplémentaire  at- 
tribuée aux  officiers  de  la  marine  de  tout  grade,  y  com- 
pris  celui  d'élève,  pour  leur  dépense  de  nourriture  à 
bord,  indépendamn^ent,  quant  aux  officiers  de  l'élat- 
major  et  aux  élèves,  de  la  ration  réglementaire,  à 
laquelle  ils  ont  droit.  Le  traitement  de  table  des  officiers 
généraux,  etcelui  des  commandans  qui  reçoivent  à  leur 
bord  des  passagers  do  distinction,  comprennent,  pour 
les  premiers,  les  frais  de  nourriture  de  leur  capitaine 
de  pavillon,  ainsi  que  des  officiers  de  rétal-major  géné- 
ral, et,  pouir  les6ec#nds,  les  mômes  frais  de  nourriture 
des  passagers  qui  mangent  à  leur  table.  Lorsqu'e.n  raison 
de  leur  grade  ou  de  leurs  fonctions,  les  passagers  ne 
sont  admis  qu*à  la  table  de  Tétat-major  du  bâtiment, 
cest  A  l'ordinaire  de  l'état-major  qu'est  versé  le  sup- 
plément alloué  pour  ces  passagers.  £nGn,  tous  les  irai- 
temens  de  table  sont  susceptibles  d'être  accrus,  quand 

les  bâtimens  naviguent  sous  certaines  latitudes  déler- 

« 

minées.  ^ 

TRANSBORDER ,  t;.  a.  Transporter  des  muni- 
tions, des  marchandises,  etc.,  d'un  bâtiment  sur  un 
autre. 

TRAVAUX  {Régie  et  administration  des) ,  s.  m.pL 
Nous  le  savons  déjà  (Foy.  Fabrication)  ,  les  travaux 
qui  s'exécutent  dans  les  arsenaux  maritimes  se  font^ 
en  généra^  psr  régie,  encore  bien  que  l'on  donne  le 
nom  d'entreprise  aux  associations  d'ouvhtars  qui  tra- 
vaillent à  la  tâche,  d'après  des  tarifs  de  main-d'œuvre. 
(Foy.  Tarif.) 

A  diverses  époques,  on  a  essayé  de  faire  effectuer  par 
de  véritables  entrepreneurs,  tenus  de  fournir  les  ma- 
tières el  la  main-d'œuvre,  la  construction  do  grands  bâ- 
timens de  guerre  ;  mais,  a  défaut  de  l'extrême  surveil- 
lance qu'il  eût  fallu  exercer,  notamment  en. ce  qui 
concernait  j'examen  et  l'admission  des  matières  em- 
ployées, la  spéculation  eut  la  carrière  libre  pour  se 
ménager  des  bénéfices  certains,  en  souffrant,  de  la  part 
deaoot-traitans,  les  plus  criminelle» supercheries.Ainsi, 
pour  les  constructions  livrées  à  ces  entrepreneurs,  un 
grand  nombre  de  chevilles  et  de  clous  qui  devaient  ôtre 
de  cuivre,  étaient  remplacés  par  des  cltevilles  et  des 
clous  de  fer,  la  majeure  partie  des  bois  se  trouvait  du 
plus  mauvais  choiXj,  etc.  Faut^-il  attribuer  ces  mécomp- 
tes au  système  lui-même,  ou  à  l'oubli  des  précautions 
qui  en  étaient  la  conséquence  obligée?  C'est  ce  que  nous 
n'examinerons  pas,  nous  bornant  à  faire  remarquer,  sur 
cette  question,  que  l'un  des  principaux  élémens  de  sa 
solution  ayant  été  omis,  comme  Texposé  des  faits  suffit 
à  le  démontrer,  de  nouveaux  essais  pourraient  seuls 
fournir  cette  solution. 


z 


TRA 

Une  autre  combinaison  consistait  à  délivrer  à 
trepreneurles  matières  qui  entrent  dans  la  conslnaetiQ 
des  bâtimens,  et  à  ne  lui  confier  que  la  maîD-d'aesn-^ 
des  travaux,  moyennant  un  prix  total  détermiaiê 
l'avaiice.  Ce  second  parti  a  été  également  écarté  f^t  -^ 
le  conçoit  plus  aisément),  dans  la  vue  de  répart 
bénéfices  qu'un  spéculateur  aurait  recueillis,  en 
ouvriers  des  ports  que  la  marine  a  beaucoup  d^nt 
s'attacher.  En  définitive,  dans  le  système  du  trav&il  a  ^ 
tâche,  l'administration  reste  maîtresse  de  hmilcr  ia 
bénéfices,  selon  le  taux  auquel  ressort  la  joorBè 
moyenne  des  meilleurs  dé  ces  ouvriers  ;  à  ces  deux 
de  vue,  le  système  adopté  est,  sans  contredit,  préi 
ble.  l^sis,  sous  un  autre  rapport  essentiel»  celui  et 
l'économie  des  matières,  le  travail  â  la  tâche  présesi^. 
comparativement  avec  le  travail  k  la  journée, 
diverses  professions  d'ouvriers  sont  conslammeni 
sujetties  {^ôy.  Perceur),  des  inconvéniens  que 
aurons  â  signaler.  Commençons  par  examiner 
cinctemeiît  dans  quel  ordre  doivent  être  rangés  k 
cinq  principaux  ports  militaires,  eu  égard  à  rimp^- 
tance  des  travaux  qui  s'y  exécutent.  {Voy.  Ports  } 

Brest  et  Toulon  occupent  nécessairement  les  des 
premiers  rangs. 

Long-temps  Brest  a  été  le  premier  de  tous,  non-5ei> 
lement  par  sa  position,  par  ses^  magnifiques  établisse» 
mens  et  sa  superbe  rade,  mais  aussi  comme  centre  dci 
armemens  les  plus  importans.  Mais,  depuis  quelqusr 
années,  les  événemens  qui  se  sont  accomplis  dans  k 
Levant^  ont  concentré  l'attention  sur  la  Méditerranée; 
Toulon  est  le  seul  port  militaire  que  la  France  possèdi 
sur  cette  mer,  et  elle  devrait  en  faire  le  principal  thc^ 
tre  de  ses  opérations  maritimes,  lors  môme  que  ce  m 
serait  pas  pour  elle  la  conséquence  de  la  possessia 
d*Alger. 

La  différence  de  position  en  établit  une  très  graoéf 
aussi  dans  l'activité  respective  de  l'un  et  l'autre  port 
Les  bâtimens  que  Ton  arme  â  Brest  sont  presque  loa- 
jours  envoyés  au  loin;  ils  ne  reviennent  qu'après  ans 
ou  plusieurs  années;  et  il  n'en  résulte  qu'un  mouvement 
d'activité  fort  restreint,  dans  les  ateliers  qui  cqncoureot 
aux  armemens  (1). 

A  Toulon,  au  contraire,  il  y  a,  sous  ce  dernier  ap- 
port, une  sorte  de  fièvre  continue. 

Si  l'on  excepte  les  bâtimens  qui  composent  les  sU- 
tions  du  Levant  et  d'Espagne^  là  plupart  de  ceux  qui 
naviguent  dans  la  Méditerranée  reparaissent  â  Touloa 
à  de  courts  intervalles  ;  chaque  foî^  qu'ils  y  reviennent, 
une  nouvelle  mission  les  attend,  et  il  y  a  toujours  ur- 
gence dans  l'exécution  des  travaux  â  faire  pour  lei 


(1)  Bapport  sur  h  matériel  de  la  marine,  par  M.  le  bifoi 
Tuplnler,  1933. 
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E\eUre  en  état  de  repreadre  la  mer.  Quatorze  bâlimeni 
vapeur  vont  et  viennent  sans  dîscontinup.r^  et  à  cha« 
^une  de  leur  reotréeau  port,  il  faut  réparer  les  avaries 
4ue  les  gros  temps  leur  ont  fait  éprouver  :  nouvelle 
cause  d* activité  pour  tous  les  ateliers  qui  concourent 
lanl  à  reniretien  des  coques  qu'à  celui  des  machines. 
Rien  de  se.roblable  n'a  lieu  à  Brest,  et  c'est  faire  à  ce 
dernier  port  tout  Tavantage  possible  que  de  le  mettre 
sur  la  môme  ligne  que  Toulon. 

Après  Toulon  et  ]^rest,  vient  le  port  de  Rochefort, 
c^est-à-dire  qu  ikest,  quant  à  présent  du  moins,  le  troi- 
sième par  son  importance  comme  établissement  mari* 
time,  placé  au  fond  du  golfe  de  Gascogne,  entre  Brest 
etVËspagne. 

Lorient  occupera  la  quatrième  place  parmi  les  ports 

miViiatres,  aussi  long-temps  que  la  digue,  les  bassins  à 

flot  et  les  élablissetnens  de  Cherbourg  ne  seront  pas 

'achevés;  mais  alors  ce  dernier  portaura  une  impotence 

qui  le  mettra,  au  moins,  sur  la  même  ligne  que  le  port 

de  Rocbefort,  tandis  que  celui  de  Lorient  sera  réduit  à 

servir  de  succursale  à  Brest,  et  à  lui  procurer,  dans  le 

'     cas  de  guerre  surtout,  un  accroissement  de  ressources 

en  objets  d'armement. 

L'ordre  dans  lequel  les  cinq  ports  principaux  doivent 
être  rangés,  à  raison  de  l'extension  qu'y  reçoivent  les 
travaux,  étant  ainsi  déterminé^  la  première  remarque 
'      à  reproduire  est  que  la  répartition  des  ouvriers  y  est 
faîte  dans  des  proportions  inverses  de  cette  même  ex- 
tension. {Vay.  Ouvrier.)  La  seconde,  également  à  rap- 
peler, et  commune  aux  cinq  ports,  est  celle  de  l'insoffi- 
sance  relative  du  nombre  d'ouvriers  à  fer  et  antres 
métaux.  Cette  dernière  mérite  surtout  Fattention,  et 
nous  allons  y  revenir  tout-â-l'heure.  Quant  à  la  pre- 
mière, Ton  conçoit  que  la  répartition  des  ouvriers  dans 
'  les  arsenaux,  selon  leur  rang  d'importance,  à  unpointde 
vue  général,  est  susceptible  d'être  modifiée  par  diverses 
circonstances  particulières;  ainsi,  le  portdeBrest  où  les 
armemens  ont  moins  d'activité  qu  à  Toulon,  peut  avoir 
et  s,  en  effet,  un  plus  grand  nombre  de  bâtimens  en 
chantier.  Nous  avons,  au  surplus,  développé,  au  même 
mot  OuvRiBR,  comment  la  marine  obtiendrait  du  réta-» 
Missement  des  ouvriers  militaires,  la  facilité  de  pourvoir 
aux  besoins  d'un  port,  en  ouvriers,   en  y  employant 
l'excédant  qui  se  manifesterait  dans  un  autre  port. 

La  question  principale  qui  doit  nous  occuper  (notre 

article  Fabrication  (  Voy.  ce  mot)  présentant,  au  sujet 

de  la  répartition  des  travaux  entre  les  diverses  direc* 

tionsd'un  arsenal  maritime,  tous  les  développemens  né- 

I         cessaires)  est  celle  des  avantages  et  des  inconvéniens 

1         du  système  de  travail  à  la  tAche.  Selon  ce  mode,  nous 

I         TavoDS  dit  [f^oy. Perceur),  d'une  part,  on  obtient,  avec 

le  môme  nombre  de  travailleurs,  une  plus  grande  masse 

,        d*oavrageSy  donl^en  défipiiive,  la  main-d'œuvfe  coûte 
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moins  cher ,  et,  d'autre  part,  les  ouvriers  gagnent  de 
meilleurs  salaires  ;  tels  sont  les  avantages  allégués  en  sa 
faveur.  Si  la  part  des  ouvriers  dans  ces  avantages  est 
réelle,  en  est-il  de  même  en  ce  qui  concerne  lEtat? 
Il  n'^est  pas  douteux  qu'excité  par  son  intérêt,  tout  ou- 
vrier qui  est,  comme  on  le  dit  vulgairement,  A  ses  piè* 
ces,  travaille  plus  activement  que  s'il  n'a  attendre  que 
le  même  salaire,  en  accomplissant  plus  ou  moins  d'ou- 
vrage ;  mais  est-il  bien  prouvé  que,  si  on  allouait  aux 
ouvriers,  en  les  faisant  travailler  à  la  journée,  une  solde 
qui  se  rapprocherait  des  salaires  qu'ils  gagnent  à  l'en- 
treprise, on  n'obtiendrait  pas  les  mêmes  résultats,  en 
évitant  les  nombreux  inconvéniens  du  salaire  tarifé?  La 
composition,  enfin,  des  tarifs  présente-t-elle  toute  ga- 
rantie d'exacte  appréciation?  C'est  ce  qu'il  serait  facile 
de  contester;  et,  relativement  aux  tarifs,  ce  qui  démon- 
tre qu'ils  n  ontpas  été  suffisamment  étudiés,  c'est,  nous 
l'avons  dit  ailleurs  (/^py. Tarif),  le  fait  des  différences 
notables  et  nullement  justifiées  qu'ils  présentent  dans 
tel  port,  pour  des  ouvrages  parfaitement  semblables, 
comparativement  aux  évaluations  adoptées  par  tel  autre 
port. 

Quant  aux  inconvéniens,  ils  sont,  au  contraire,  de 
toute  évidence  ;  ainsi,  pour  commencer  par  les  con- 
structions, et  en  admettant,  ce  qui  n'est  pas  toujours 
vrai,  que  la  surveillance  exercée  par  les  maîtres  et 
contre-maîtres  charpentiers  suffise,  dans  la  précipita- 
tion  qui  accompagne  les  travaux  à  la  tâche,  pour  assu- 
rer leur  plus  parfaite.exécution,  comment  accorder  avec 
une  bphne  discipline  ce  seeond  fait  que,  souvent,  dans 
le  système  dont  il  s'agit,  les  contre-maitres  et  aides,  et 
même  les  chefs  de  chantiers,  reçoivent  une  solde  infé- 
rieure aux  salaires  des  ouvriers  qu'ils  commandent? 

Mais  c'est  sous  le  rapport  de  la  consommation  ieg 
matières,  de  celle  des  apparaux,  ustensiles,  etc.,  de  ces 
chantiers,  que  les  incouvéniena  des  travaux  à  la  tâche, 
méritent  le  plus  de  fixer  l'attention;  comme  avant  tout 
il  faut,  dans  l'intérêt  de  l'entreprise,  aller  vite,  la  sur- 
veillance du  maître  et  des  contre-nuitres  se  porte 
d'autant  plus  exclusivement  sur  l'exécution  du  travail 
qu'elle  est  pliis  rapide  ;  il  en  résulte  inévitablement  que 
le  dhoix  des  pièces  de  bois,  par  exemple ,  a  lieu,  de 
même,  avec  une  précipitation  qui  ne  peut  permettre  un 
examen  attentif;  qu'une  pièce  de  première  espèce,  par 
exemple,  est  employée  là  où  une  pièce  de  deuxième  ou 
de  troisième  espèce  aurait  suffi  ;  que  des  pièces  attein- 
tes de  vice  sont  mises  en  chantier  comme  bonnes,  puis 
laissées  en  rebut,  après  qu'elles  ont  été  travaillées  à  la 
moitié  ou  au  tiers,  d'où  non-seulement  les  frais  de 
fausses  coupes  {Voy.  Ouvrage),  mais,  de  plus,  la  perte 
pour  l'Etat  de  bois  qui  sont,  la  plupart  du  temps,  d'un 
prix  très  élevé.  C'est  encore  dans  l'intérêt  de  l'entre- 
prise que  le  sciage  «q  long,  étapt  effectué  au  compte  do 
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TËtat,  on  met  fréquemment  à  U  ftcie  des  pièces  dont 
l'éqaarrissage  est  compris  dans  le  devis  de  main-d'œu- 
yre,  en  sorte  que  l'Etat  paie  deux  fois  le  travail  de  ces 
pièces.  Puis,  combien  de  bois  de  déchet  que  ]*on  pour^ 
rait  utiliser  pour  d'autres  constructions,  ou  pour  diverses 
confections,  sont  perdus  ;  combien  d'apparaux  de  toute 
sorte  sont  consommés  sans  nécessité  réelle! 

Si,  abrégeant  ces  détails,  nous  passons  aux  travaux 
afférens  à  la  coque,  et  exécutés  également  à  la  tâche 
par  les  ouvriers  menuisiers,  comme  les  tarifs  pour  ces 
travaux  ne  les  résument  point  pat*  emplacement,  par 
chambre,  cabane,  ou  autre  emménagement,  et  que  les 
prix  sont  établis  par  mètre,  soit  carré,  soit  de  longueur, 
de  lambris,  panneaux,  moulures,  etc.,  lorsqu'il  s*agit  de 
recevoir,  de  reconnaître  ces  ouvrages,  dont  partie  a  été 
déjà  reçue  antérieurement,  et  qui  sotit  exécutés  d*ail* 
leurs  par  un  atelier,  presque  toujours  suus  les  ordres 
d'un  autt-e  ingénietir  que  celui  chargé  de  la  construc- 
tion, c*est  un  dédale  inextricable  devant  lequel  on  re- 
cule infailliblement,  et  le  procès-verbal  de  ces  travaux^ 
que  personne,  si  ce  n'est  le  maître  de  Tatelier,  ne  pour- 
rait consciencieusement  certifier,  étant  dressé  sur  les 
seuls  relevés  de  ce  maître,  ne  présente,  comme  on  le 
voit,  aucune  des  garanties  nécessaires. 

Arrivant  aux  autres  travaux  qui  s'effectuent  pareille- 
ment à  la  tâche  dans  divers  ateliers,  et  notamment  dans 
leâ  ateliers  de  forges,  si  les  inconvëniens  du  système 
semblent  moindres  au  point  de  vue  de  la  consommation 
des  matières,  ils  peuvent  avoir  et  l'expérience  prouve 
qu'ils  ont  beaucoup  de  gravité,  sous  le  rapport  de  la 
confection  des  ouvrages.  {Voy.  Recktte.) 

Doit-on  conclure  de  ce  qui  précède  qu'il  faille  renon- 
cer à  ce  mènoe  Système  dont  les  avantages  sont  douteux 
et  lés  inconvéniens  incontestables,  quant  à  certains  ou- 
vrages surtout? Non,  Sans  doute,  eu  égard  à  la  consti- 
tution économique  des  ports,  et  à  la  perturbation  qu'un' 
changement  aussi  radical,  dont  la  première  condition 
serait  l'accroissement  de  la  solde  réslementaire  des  ou- 
vriers,  apporterait  dans  les  travaux;  mais  reconnais* 
sons  que  fêlât  de  choses  amené  par  IVxlension  qtii  a 
été  donnée  au  travail  tarifé,  appelle  des  mesures  pro- 
pres à  en  atténuer  les  Inconvéniens,  sinon  à  les  faire 
diéparaître  complètement. 

La  première  de  ces  mesure^,  relative  aux  construc* 
tiens,  consiste,  quanta  la  main-d'œuvre  d'abord,  â  révi- 
serions les  devis  dressés  pour  les  bâtiniens  des  divers 
rangs,  et  à  les  ramener,  pour  tous  les  arsenaux,  à  une 
parfaite  uniformité,  en  y  faisant  entrer,  tant  la  main- 
d'œuvre  du  sciage  que  celle  des  oiivra^'cs  de  me- 
nuiserie tarifés  par  emplacement  de  chambres,  cabanes 
ou  autres  enfiménagemens,  afin  de  prévenir  les  abus  et 
les  difficultés  que  nous  avons  signalés.  (Fo»^.  Tarif.) 
La  seconde,  qui  se  rapporte  à  la  consommation  de$ 
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matières  et  à  l'intérêt  de  renfermer  les  dépenses  de  «^ 
genre  danS'des  limites  presque  invariables,  en  ce<x 
concerne  les  bâtimens  de  même  rang,  sera  de  conij 
des  devis  détaillés  comprenant  pour  chacune  des 
de  la  coque  :  membrure  ou  boisage ,  cale, 
premier  pont,  etc.,  les  quantités  de  bois  de  cliêoe.  ir 
sap,  et  autres  par  espèces  ;  les  quantités,  dimeosia 
et  poids  des  clous  de  cuivre  et  de  fer;  les  esp^ees4 
quantités,  en  un  mot,  détentes  les  matières  qui  deTrori 
entrer  dans  la  construction  d'un  bâtiment  de    ehaqv 
rang.  Il  n'est  aucun  service  public  dia  ressort,    soU  c 
génie  militaire,  soit  des  ponts  et  chaussées,  qai, 
blement  à  l'exécution  de  tous  ouvrages  à  exécoler 
le  compte  de  l'Etat,  ne  soit  astreint  à  composer  eti 
fournir  de  tels  devis,  lors  même  qu'il  s'agit  de  irsTasi 
peu  importans,  et  l'on  a  peine  à  concevoir  covamemii 
se  fait  que  le  service  de  la  marine  ail  été  seul  exemple  ' 
jusqu'à  ce  jour  d'une  obligation  qui  a  d'autant  plus  d  » 
térêt  que  les  dépenses  sont  plus  considérables. 

Du  moment  où  des  devis  détaillés  auront  été  fonm 
pour  un  bâliment  de  chaque  rang  (et  ce  travail,  qnoiqot 
considérable,  ne  présentera  point  de  difficulté  sérieuse), 
ilsiifdra  de  tenir  un  état  exact  des  matières  successive 
ment  délivrées  aux  bâtimens  en  construction,  pour  que 
tout  contrôle  devienne  facile,  et  pour  que  tout  excédisf 
aux  fixations  réglementaires  ne  soit  admis  que  moyeo- 
nant  justifications  des  causes  évenlueUes  qui  l'auroBt 
exigé,  l'ai  location  abusive  pour  fausses  coupes  étant  d'ail-  ) 
leurs,  pour  tous  les  cas,  supprimée.  Mous  avons  à  peiae 
besoin  de  faire  remarquer  combien,  au  moyen  des  mèmei 
devis,  la  comptabilité  matérielle  des  arsenaux  se  trot- 
verait  siniplifiée.  et  combien  il  en  résulterait  de  facilita 
soit  pour  la  formation  des  budgets,  soit  pourono  bonss 
composition  normale  de  l'approvisionnement. 

Quant  aux  apparaux  des  chantiers  dont  la  consomma- 
tion occasionne  des  dépenses  considérables,  une  anneie 
des  devis,  dressée  d'après  les  données  de  rexpérience, 
servirait  â  limiter  cette  consommation  dans  de  justes 
bornes,  en  fournissant  des  appréciations  qui  seraieat 
fort  utiles  pour  la  détermination  proportionnelle  de  ces 
frais  dans  le  montant  total  de  ta  dépense  d'une  am- 
struction. 

Relativement,  enfin,  aux  déchets  sur  les  bois  à» 
diverses  essences,  desquels  déchets,  si  Ton  consollelBi 
comptes  généraux  du  matériel  soumis  aux  chimbm 
législatives,  est  résulté ,  après  déduction  des  dèc\ieU 
susceptibles  d'emploi,  une  perte  absolue  qui  ne  s'élève 
pas  à  moins  du  quart  du  total  des  bois  mis  en  œuvre^ 
nous  établissons  que  si,  comparativement  avec  les  pre- 
mières évaluations  (1),  cette  proportion  de»  déchets 

(1)  Les  la  ri  rs  dressés  en  1826,  dont  nous  avons  parlé  ailleurs 
(f^oy*  Tarif),  établissaient  que  la  quantité  de  bois  employée 
dani  la  coque  d*un  bâtiment  n'est  que  la  moitié  du  bols  mis  ea 
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pas  exagérée,  od  pourrait,  cerlaioemeDt,  uiiliaer 
le  plus  forte  part  des  rognarea»  des  croûtes,  dont  se 
»n)  posent  ces  dôohets,  pour  plateaux  ou  joues  de  poulies 
Assemblage  (/^oj/«  Pouurrie^  pour  langues,  coins, 
iqueta,  etc.,  d'où  Ton-  Toit  que  nous  n'admettons  point 
*  «LU  Ire  perte  sur  les  déchets  que  celle  provenant  des 
nle^nrea  à  la  hache  ou  copeaux,  et  traita  de  scie^ 
avit  le  surplus  devant  et  pouvant  être  mis  è  profit. 

Notre  observation  sur  la  nécessité  de  dresser  des 
levis  détaillés  des  espèces  et  quantités  de  matières  qui 
entrent  dans  la  constroetion  et  rinstallation  des  coques 
des  bâtimena  de  chaque  rang  est  appfieable,  en  géné- 
ral, aux  ateliers  qui  conconrentà  leur  armement,  et  sur- 
tout à  ceux  de  la  mâture,  de  la  poulierie,  des  chalou* 
pes  et  canots,  des  forges,  etc.  Mais,  relativement  &  ce 
dernier  atelier,  il  y  a  une  considération,  d'un  intérêt 
tout  spécial,  qn*îl  ne  nous  est  pas  permis  d*omettre, 
c'est  celle  de  la  condition  de  sûreté  d'emploi  que  la  fa- 
brication d'un  grand  nombre  d*QbJets  d'armement  en 
fer  doit  remplir,  condition  qu'il  semble  d'autant  plus 
difficile  d'obtenir,  que  l'insuffisance  du  nombre  d'ou- 
vriers forgerons,  dans  les  ports,  se  joint  au  stimulant  du 
travail  à  la  tâche,  pour  faire  apporter  plus  de  précipita- 
tion dans  la  confection  de  ces  objets.  {Fotj,  encore  Ou- 
iTEiKR.)  Les  ouvrages  dont  il  s'agit  sont  donc  essentiel- 
lement de  la  catégorie  de  ceux  qu'il  faudrait  faire 
exécuter  à  la  journée,  en  attribuant  aux  ouvriers  de 
choix  qui  y  seraient  employés  une  solde  proportionnée 
au  temps  et  aux  soins  spéciaux  que  ces  ouvrages  exi-^ 
gent.  Mais  il  serait,  eq  outre,  indispensable  que  la  force 
de  résistance  de  chaque  objet  fût  éprouvée,  et  quoique*^ 
chacun  des  arsenaux  soit  pourvu  des  appareils  néces* 
8aires(^02^.  Presse  bydrauliqcr),  de  nouveaux  et  longs 
retards  dans  les  armemcos  résulteraient  inévitablement 
des  opérations  très  multipliées  auxquelles  on  serait 
astreint. 

La  mesure  qui  suppléerait  aussi  complètement  qu'il 
est  possible  à  l'insuffisance  du  nombre  des  ouvriers  à 
fer  dans  les  ports,  et  assurerait,  sans  changer  l'organi- 
satioD  actuelle  de  ces  ouvriers,  tant  la  bonne  confection 
des  objets  qui  doivent  offrir  toute  sûreté  d'emploi  que 
la  célérité  des  armemens^  consisterait  â  réserver  ex- 
clusivement cette  oonfection  aux  forges  royales  de  la 
Chaussade  (Foy.  Usines),  comme  déjà  elles  sont  exclu- 
sivement chargées  de  celle  des  ancres  et  grappins,  des 
eâbles-chalnes  ,  mèches  de  cal^estan ,  épontilles  en 
fer,  etc.,  au  grand  et  incontestable  avantage  du  service. 

Relativement,  ensuite,  à  plusieurs  ateliers  à  fer,  à 
cuivre  et  autres  métaux,  nous  établissons  qu'on  a  immo- 
dérément usé  des  facilités,  plus  apparentes  que  réelles, 

œmrre,  ou,  en  d^autres  ternies,  que  le  déchet  est  égal  à  la  qoan- 
tilé  it  bois  mis  en  place  dans  cette  coque. 


présentées  par  le  système  de  travail  tarifé,  pour  faire 
confectionner,  dans  ces  ateliers,  un  très  grand  nombre 
d*&bjels  que  l'industrie  particulière  pourrait  fournir 
aussi  bons  et  à  des  prix  beaucoup  mpins  élevés.  Ce 
point  a  été,  nous  le  savons,  contesté  à  la  suite  des  opé- 
rations de  recensement  qui  ont  fait  reconnaître»  dans 
les  magasins  généraux,  une  immense  quantité  d'objets 
de  quincaillerie  mal  fabriqués,  on  dont  les  formes 
avaient  vieilli,  incapables,  en  un  mot,  de  faire  un  bon 
service.  Mais  cette  accumulation  d'objets  de  rebut  ac- 
cuse, d'une  part,  rioexécntion  des  règles  relatives  aux 
recettes,  et  est  due,  d'autre  part,  au  mode  vicieux  selon 
l^oel  l'approvisionnement,  ep  général,  était  «ffectoé, 
sous  le  régime  antérieur  à  l'ordonnance  de  lS2ft«  (Foy. 

MiGASIN  GÉNÉRAL.) 

Cette  question  importante  de  Tapprovisionnement 
nous  conduit  à  envisager,  d'un  point  de  vi|e  élevé,  l'en* 
semble  des  actes  qui  constituent  l'administration  des 
travaux  d'une  direction,  et,  plus  particulièrement  »  de 
celle  des  constructions  navales  k  laquelle  s  attache  un 
très  haut  degré  d'intérêt,  en  ce  qu'elle  exige,  non  aussi 
positivement  une  forte  science  comme  ingénieur, 
qu'une  haute  capacité  comme  administrateur  d'un  ma- 
tériel très  compliqué,  etd' une  valeur  considérable.  Hà- 
tons-nous  de  le  dire,  pour  que  cette  capacité  puisse, 
s'exercer  pleinement,  pour  qu'elle  puisse  embrasser  les 
prévisions  d'après  lesquelles  elle  réglerases  actes,  il  faut 
que  les  bases  lui  en  soient  fournies  par  le  ministère,  en 
temps  convenable,  pu,  en  d'autres  termes,  que  la  tâche 
imposée  à  up  port,  dans  la  répartition  des  travaux  d'un 
prochain  exercice,  lui  soit  assignée  avant  l'époque  fixée 
pour  la  rédaction  des  états  d'approvisionnement,  tandis 
que,  dans  l'état  de  choses  actuel,  les  directeurs  ne  cou* 
naissent  cette  tâche  et  la  part  qu'ils  auront  dans  les 
fonds  alloués  par  le  budget,  que  plusieurs  mois  après 
ladite  époque;  il  leur  est  donc  impossible  de  déterminer 
d'une  manière  tant  soit  peu  sûre  les  commandes  â  faire 
aux  fouir nisseurs. 

Mais  ce  n'est  pas  seulement  la  quotité  de  travaux  à 
exécuter,  et  celle  des  fonds  salaires  d'ouvriers  affectés  à 
l'accomplissement  de  ces  travaux,  quQ  les  directeurs 
devraient  connaître,  par  avance,  en  temps  opportun, 
mais,  de  plus,  le  montant  des  sommes  réservées  â 
chaque  port,  sur  les  fonds  achais  de  matières,  tant  pour 
ces  mêmes  travaux  que  pour  Tapprovisionnement  de 
réserve  dont  chacun  des  ports  devrait  toujours  être 
pourvu,  proportionnellement  à  l'importance  des  travaux 
que,  dans  le  cas  de  guerre,  il  serait  en  mesure  d'accom- 
plir dans  un  temps  donné.  Cet  approvisionnement  de 
réserve,  au  surplus,  dans  un  état  maritime  bien  consti- 
tué, devrait  coinpreodre,  en  outre  des  matières,  et  des 
bois  bruts,  par  exemple,  un  certain  nombre  de  mem- 
brures  de  vaisseaux  et  grandes  frégates  préparées,  et 
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empilées  soua  des  hangars»  partout  où  le  nombre  de 
cales  couvertes  serait  insufflsant.  On  y  joindrait  très 
utilement  les  principales  piôees,  également  préparées, 
dont  se  composent  les  ponts  des  bfttimens,  au  lien  d'en- 
fouir tous  ces  bois  sous  Teau,  ou  de  les  mettre  dans  des 
plies,  où  leur  conservation  est*  au  moins,  très  incer- 
taine. 

Après  l'approTisionnement  qui  comprend',  tant  les 
matières  premières,  que  les  objets  en  état  de  confection 
préparatoire  et  les  objets  confectionnés,  pour  lesquels 
des  marchés  ont  été  passés  arec  des  fournisseurs,  vient 
la  haute  surveillance  sur  les  constructions  neuves  et  les 
grands  radoufc»,  à  Tégard  desquels  la  sollicitude  d'un 
directeur,  constamment  préoccupé  des  intérêts  majeurs 
qui  lui  sont  confiés,  a  surtout  pour  objet  l'économtedans 
l'emploi  des  bois,  si  difficile,  comme  nous  l'avons  dit 
plus  haut,  à  concilier  avec  la  précipitation  qui  accom- 
pagne les  travaux  à  la  (fiche.  {Voy.  Tarif.) 

Puis  se  présente  aux  soins  de  sa  gestion  aussi  pré- 
voyante qu'éclairée  la  préparation  des  matériels  d'ar- 
mement, pour  la  régler  de  manière  que  les  objets  dont 
la  confection  est  de  plus  longue  durée,  tels  que  les  mâts 
majeurs,  les  basses  vergues  et  les  hunes,  les  embarca- 
tions, les  cuisines  et  les  fours,  etc.,  se  trouvent  toujours 
les  premiers  prêts,  pour  les  cas  d'armemens  ordonnés  à 
l'improviste,  et  que Texpérience  acquise  des  lenteurs 
interminables  qui  proviennent  toujours  du  fait  des  ate- 
liers à  fer  ou  autres  métaux  ne  soit  point  perdue. 

Entre  une  foule  de  détails  que  nous  sommes  forcés  fi 
omettre,  sa  haute  surveillance,  enfin,  s'attache,  et  ceci 
se  rapporte  aux  chantiers  de  construction  comme  aux 
ateliers  de  fabrication,  fi  prévenir  les  innovations,  les 
essais  fort  coûteux,  pour  de  médiocres perfectionnemens 
que  le  zèle  ardent  des  jeunes  officiers  les  porte  à  en- 
treprendre, et  qui  occasionnent,  avec  un  fort  surcroit 
de  dépenses,  de»  disparités  si  notables  entre  Temmé- 
nagement,  l'installation  et  le  gréement  de  bfitimens  du 
môme  rang^  selon  qu'ils  sortent  de  tel  ou  tel  port. 

A  un  dernier  point  de  vue  tout-fi-f^it  général,  et  qui 
embrasse  les  travaux  de  divers  ordres,  afférens  aux  <{ua- 
tre  directions  des  constructions  navales,  des  mouve- 
roens  du  port,  de  l'artillerie  et  des  travaux  hydrauliques, 
on  a  fait  remarquer  Textensiôn  donnée,  dans  les  ports, 
à  la  division  et  subdivision  du  travail  que  signale  Tem- 
ploit  par  trois  de  ces  services,  de  scieurs  de  long,  de 
menuisiers,  de  tonneliers,  de  forgerons,  serruriers, 
chaudronniers,  ferblantiers,  peintres,  comme  rendant 
la  surveillance  plus  coûteuse,  forçant  à  maintenir  des 
ateliers,  et  exigearit,  par  suite,  soit  la  création,  soit 
l'entretien  d'établissemens  que  l'on  pourrait  supprimer. 

Cette  observation  est  d'autant  plus  juste,  quête  sys- 
tème <iui  a  pour  but  de  régulariser  tes  c^snions  faites 
par  un  service  fi  un  autre  service,  donne  toute  facilité 
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pour  réunir  les  ateliers  des  mêmes  profeMioos  dVc- 
vriers;  et,  quanta  l'attribution  à  telle  ou  telle  dîrcr> 
tion  de  ceux  des  ateliers  qui  semblent  être  eo 
emploi,  elle  se  trouve  naturellement  réglée  par  la 
tité  d'ouvrages  afférens  fi  chaque  spécialité.  Il  eonvicK. 
toutefois,  de  faire  obsef'ver  que,  dans  rorgaoîsaticM  a? 
tuelle  du  service  des.ar8enaux,  la  divisico  du  iravi 
pour  certains  ateliers,  est  basée  sur  des  'coDdîUoBStf| 
responsabilité  effective  qu'il  ne  faut  pas  perdre  de  vu' 
Ainsi,  les  directions  d'artillerie  ont  ratioonellemeiiC  ^ 
forgerons  spéciaux,  ain»!  que  des  charrons  pour  la  cet 
fection  de  leurs  affûts:  mais  elles  se  sont  créés  des  ate^ 
liera  de  poulierie  et  de  garniture,  taudis  qu'elles  de-. 
vraient  demander  les  objets  de   ces   catégories  ml 
autres  services  qu  elles  concernent.  Recoti naissons,  n 
terminant,  que  le  principal  obstacle  aux  amélioratioa 
susceptibles  de  faire  obtenir,  à  la  fois,  plus  de  simplio^f 
dans  les  formes  du  service,  et  plus  d'économie  daasks 
frais  qu'il  occasionne,  provient  des  rivalités  qoi  ets- 
tentenlre  les  divers  corps  qui  concourent  à  l'exécstAc 
des  travaux,  rivalités  toujours  nuisibles  à  riolèrét  et 
r£tat,  et  que  le  contact  obligé,  entre  les  directions  de 
constructions  navales  et  celles  des  mouvemens  du  port 
par  exemple,  ne  fait  que  trop  souvent  éclater;   maà 
ajoutons  qu'un  tel  vice  d'organisation  remonte  plus  hast, 
en. ce  qu'il  accuse  l'absence  de  l'initiative  élevée  ça» 
Tadminislration  centrale  devrait  exercer  et  qu'elle  exer- 
cerait très  efficacement,  si  elle  était  elle-même  coastt- 
tuée  sur  d'autres  bases.  [P^oy.  Oac/iNiSATioif  •} 

TRAVERS,  a.  /*•  On  donne  quelquefois  le  nom  éi 
travers  au  flanc  ou  au  côté  d'un  bfitiment.  C'est  aioH 
que  les  marins  disent  :  présenter  le  travers  à  un  eoa- 
rant,  à  la  marée,  au  vent,  etc. 

TIIAYËIISE ,  s.  f.  Banc  de  vase  ou  de  sable  qu 
barre  en  travers  Ventrée  d'un  port,  d'un  havre,  etc. 

TU  A  VERSÉE,  ^«./'.  On  désigne^  sous  re  nom  as 
voyage  maritime,  ainsi  que  le  temps  employé  à  le  faire. 
Ou  dit  une  belle  traversée,  une  courte  traversée,  etc., 
une  traversée  de  tant  de  jpurs. 

TRAVERSER,  v.  a.  Traverser  une  ancre,  c'est 
la  saiâir  en  travers  et  relever  ses  becs  le  long  du  bord. 
— Traverser  une  voile,  c'est  roidir  son  écoute  dac^ 
du  vent,  pour  aider  fi  faire  aballre. — Traverser iîi 
lame,  c'est  la  prendre  debout  en  allant  de  ravsat. 

TRAVERSIER,  adj.  On  dit  d'un  yentqaU  est 
traversier,  lorsqu'il  est  bon  pour  aller  et  revenir  à  it 
voile  du  même  point  sans  louvoyer. — On  nomme  aoni 
traversier,  un  bateau  employé  à  faire  de  petites  tra- 
versées de  cabotage,  ou  de  petits  voyages,  d'uu  port  à 
un  autre  port  voisin. 

TUAVERSIX  ,  s  m.  IVom  que  Ton  donne  fi  toute 
pièce  de  bois  qui  est  mise  en  travers  dans  un  assem- 
blage de  charpente. 
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*•  RKHISOÎVDE,  ».  m.  Bâtiment  turc,  gréé  d'une 
voile  carrée  8ur  un  long  mât  placé  aux  deux  tiers  de 
Tavant»  qui  navigue  de  Constantinople  sur  les  côtes  de 
\a   mer   Koire. 

Xl\£]LtINGAGE,  s,  m.  Assemblage  de  plusieurs 
VoiiTs    et  retours  d'un  cordage,  qui  réunissent  la  que- 
nouiUette  des  haubans  de  tribord  d'un  bas  mftt  avec 
ceUe  des  liaubans  de  bâbord  du  même  mât. 

XR¥:i.IXGUER ,  V.  a.  C'est  faire  un  trélingage.     , 
XIVïLLUGHER ,  v.  n.  Terme  de  la  Méditerranée; 
c'est,  dans  les  bâtimens  à  antennes,  changer  les  voiles 
de  bord. 

TRfiMUE ,  5.  /.  Entourage  en  planches  que  Ton 

bâtit  autour  de  l'écoutille  des  bateaux  de  pèche,  pour 

^     empêcher  les  lames  de  pénétrer  par  cette  ouverture 

dans   l'intérieur.  —  On  donne  aussi  ce  nom  aux  deux 

'      âa\otB  de  la  gatte. 

(  TRÉOU  ,  i.  f.  Nom  d'une  voile  carrée  qu'on  sub- 

stitue^ dans  Fe  Levant,. â  la  voile  triangulaire,  pendant 
le  mauvais  temps. 
I  TRÉSILLON,  5.  m.    Petit  levier  nommé  aussi 

\      minahouet,  qui  sert  à  souquer  deux  cordages  ensemble. 
I  TRÉSILLONNER ,  v.  a.  C'est  serrer  étroitement, 

1       à  Taide  du  trésillon,  deux  cordages  qu'on  veut  réunir 
I       dans  une  môme  tension. 

I  TRESSE ,'  8.  f.  Tissu  plat,  qu'on  fait  à  Ja  main  avec 

!        des  ûls  de  carets,  toujours  en  nombre  impair. 

1  TREVIRE ,  s.  f.  Cordage  employé  pour  rouler  une 
barrique  ou  un  corps  cylindrique  quelconque  sur  un  plan 

i        incliné. 

^  TRIANGLE,  a.  m.  Echafaud  de  forme  triangu- 

laire qu'on  construit  avec  des  planches  autour  d'un 
mât,  pour  porter  les  hommes  qui  travaillent  aux  répa- 

2  rations  dont  ce  mât  peut  avoir  besoin. 

^  TRIBORD ,  s.  Tfi.  Nom  que  donnent  les  marins  au 

côté  du  vaisseau  qui  est  à  la  droite^  lorsqu'on  regarde  de 

l'arrière  à  l'avant.  {Voy.  Bâbord.) 
I  TRIBORDAIS,  «.  m.  Désignation  des  hommes 

composant  la  moitié  de  Téquipage  destinée  à  faire  le 

quart  dit  de  tribord. 

'  TRmQUARD,*.m.  Nom  de  certains  bâtimens 

de  pèche  en  usage  dans  la  Manche. 
TRINQUET ,  j.  m.  Nom  du  mât  de  misaine  des 

bâtimens  à  antennes. 

TRINQUETTE,  i.f.  Voile  latine  ou  triangulaire, 
portée  par  le  mât  de  Tavant  d'un  bâtiment  â  antennes. 
Ce  mât  reçoit  par  cette  raison  le  nom  de  trinquet. 

TRINQUETISr ,  *•  f.  Petite  voile  latine  que,  dans 
les  mauvais  temps,  les  bâtimens  du  Levant  ehverguent 
surTantenne  de  trinquet. 

TROMBE ,  s.  f.  Amas  de  vapeur    ,u  d'autres  ma- 
tières, formant  dans  l'air  une  colon ''»9  verticale  ou  in-  ' 
cjinée  qui   parait  avoir  deux  mouveme 
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rotation   sur  elle-même,    et  l'autre  de  translation. 

Les  trombes  marines,  t>eaucoup  plus  communes  que 
les  trombes  terrestres,  présentent  assez  généralement 
l'aspect  d'un  cône  de  vapeur,  dont  la  base  est  placée 
dans  un  nuage  élevé  et  le  sommet  à  une  distance  plus 
ou  moins  rapprochée  de  la  surface  de  l'eau..  Au  point 
de  cette  surface  oà  le  sommet  du  cône  correspond,  on 
voit  les  eaîix  s'élever  et  former  un  cône  opposé  â  la 
trombe.  Toute  cette  masse  he  meut  avec  une  grande 
rapidité  et  emporte  tout  ce  qu'elle  rencontre  sur  son 
passage.  Les  trombes  sont  de  différentes  grosseurs;  il 
y  en  a  qui  n'ont  que  deux  mètres  de  diamètre,  souvent 
elles  en  ont  neuf  ou  dix;  on  en  a  vu  qui  en  avait  plus  de 
cent.  Plus  elles  sont  grandes,  plua  tôt  eties  se  dissipent. 
En  général,  leur  durée  est  toujours  très  petite.  Des 
vaisseaux  ont  réussi  â  se  préserver  des  effets  désas- 
treux d'une  trombe,  qui  marchait  sur  eux,  en  la  rom- 
pant d'un  coup  de  canon  â  boulet. 

TROM BLON ,  s.  m.  Espèce  de  grosse  espingole 
portant  une  balle  d'une  livre,  ou  plusieurs  balles  à 
mousquet,  qu'on  établit  sur  un  chandelier.  {PL  XIY, 

/î^.  17.) 

TROU,  s.  m.  On  nomme  Iroiix  (Vécovia,  des  ou- 
vertures  pratiquées  dans  l'épaisseur  de  la  muraille  d'un 
bâtiment,  de  travers  en  travers,  pour  le  passage  des 
écouieâ  des  basses  voiles.  —  Le  iron  (Jtu  chat  est  le  vide 
qu'on  laisse  au  milieu  d'une  hune,  pour  offrir  un  libre 
passage  au  ton  d  un  bas  mât  ainsi  qu'aux  étais  ou  hau- 
bans qui  le  soutiennent.  —  Les  trous  de  ctvadière  sont 
ceux  qui  sont  percés  dans  la  partie  inférieure  dé  la 
voile  qui  porte  ce  nom,  pour  laisser  écouler  l'eau  dont 
les  lames  remplissent  souvent  cette  voile. 

TROUFES  DE  L4  MàRifiB,  $.  f.  pL  C'est,  en 
d'autres  termes,  le  personnel  de  l'armée  de  mer  :  il 
comprendrait,  à  ce  point  de  vue,  tant  le  per5onnel  de 
l'état-major  (nous  avons  dounésa  composition),  (flDi/. 
Personnel)  que  l'effectif  militant  ou  disponible  immé- 
diatement {^oy.  Servicr),  â  savoir  :  les  équipages  à 
terre,  le  régiment  d'artillerie,  les  trois  régimens  d'in- 
fanterie de  la  marine,  et  la  compagnie  de  discipline. 

L'effectif  des  équipages  à  terre,  selon  le  budget  de 
1842,  n'était  que  2,772  offlciers,  ofRciers  mariniers, 
matelots,  novices,  etc. 

L'effectif  moyen  du  régiment  d'artillerie,  d'après 
l'ordonnance  du  19  septembre  1840  qui  en  a  augmenté 
le  cadre,  devrait  être  comme  suit  : 

Régiment  :  officiers,  sous-ofSciers  et  canonniers 4,4â3 

Gompag.  d'ouvriers,        Id.  et  ouvriers 817 

Eniemble 5»240 

Mais  les  dix  dernières  compagnies  n*ont  pas  été  or- 
ganisées et  leur  formation  a  été  ajournée  indi^Gniment; 
ce  qui  réduit  l'effectif  ci-dessus  à  3>-^83  officiers,  sous- 
officiers  et  canonniers. 
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EnGn,  l'effeclif  moyen  des  trois  régimens  d*iofanle- 
ho  est  de  515  officiers  et  14,873  sous^officiers  et  sol- 
dats '  en  toutf  15,388  liomiiteâ  ;  la  compagnie  de  disci- 
pline est  composée  de  4  ofûuiers  et  tô3  s»ous>orQciers 
et  disciplinairesu 

Mous  avons  émis,  daos  divers  articles,  les  opinions 
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de  marins  distingués  aa  sujet  de  la  meilleure 
tion  à  donner  aux  troupes  de  la  marine,  ^  consî<lêrcr 
comme  formant  la  réservé  immédiiitçmt^nt  di^posiLU^ 
de  la  flotte,  en  vue  de  toutes  éventualités;  oouft  k 
pouvons  que  renvoyer  à  ces  articles,  (^«jr-  Rbcrcti- 
MENT,  yoy*  aussi  Sehvicb.) 


u. 
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USIXES  DK  LA  auiuNK,  «.  f.  pL  Tout  établissement 
important,  dans  lequel  des  fabrications  s'exécutent,  une 
industrie  d'art  s'ext^rce,  sur  une  grande  échelle,  est^ 
en  général,  nommé  mine;  cependant  on  désigne  plus 
particulièrement,  sous  ce  titre,  une  réunion  d*ateliers  à 
fer,  à  cuivre  ou  autres  métaux,  dans  lesquels  le  feu  est 
l'agent  principal,  et  les  travaux  s'opèrent  à  l'aide  de 
chutes  d'eau,  de  machines  ou  autres  moteurs  plus  ou 
moins  puissans.  Telles  sont  les  usines  de  la  marine, 
appelées  plus  communément  ses  élabiissemens  hors  des 
ports,  pour  les  distinguer  des  fonderies,  et  grands  ate- 
liers analogues,  qu'elle  a  dans  ses  arsenaux. 

Les  ëtablissemens  de  la  marine  hors  des  ports  com- 
prennent : 

1^  Les  trois  fonderies  de  canon  situées  à  Ruelle,  près 
d'Angoulème,  à  IVevers,  et  enfin  à  Saint-Gervais  ;  nous 
les  avons  décrites  avec  quelques  détails  {Foy,  Fon- 
derie) ; 

29  Les  forges  royales  de  la  Chaussade  ; 

3^  L'usine  d'Indret,  placée  sur  l'île  de  ce  nom,  à  8 
kilomètres  au  dessous  de  Nantes,  sur  la  Loire  :  c'est  de 
cette  usine  que  nous  allons  nous  occuper  en  premier 
lieu. 

Usine  d'Indret,  — Loiret  article  Fonderie  a  fait  con- 
Daître  qu'une  fonderie  de  canons  avait  été  établie,  sur 
cette  même  île,  par  les  soins  de  M.  de  Sartine,  ministre 
de  la  marine  sous  Louis  XVI,  et  avait  reçu  un  grand 
développement.  Après  que  la  fabrication  des  bouches  4 
feu  y  eut  été  abandonnée,  l'emplacement  laissé  libre  fut 
utilisé  comme  dépôt  des  bois  de  chêne  de  construction 
qui  y  arrivaient  des  divers  ports  flottables,  situés  sur 
la  Loire  et  sur  ses  affluens,  et  qui,  de  là,  étaient  expé- 
diés dans  les  porta  militaires  de  la  Manche  et  de 
rOcéan. 

Plus  tard,  lorsque  Ton  eut  à  s^occuper  sérieusement 
des  moyens  de  donner  à  la  marine  royale  des  bâtimens 
à  vapeur  d'assez  fortes  dimensions,  pour  remplir  utile- 
ment les  divers  services  auxquels  on  voulait  les  affec- 
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ter,  aucun  de  ces  moyens  n'existant  dans  po«  arsenaox, 
il  fallut  recourir  à  l'industrie  privée  pour  leg  machioes 
à  vapeur;  mais  »n  ne  put  en  obtenir  que  des  appareils 
de  80  et  160  chevaux,  qui  laissaient  énormément  à  dr- 
sirer  sous  tous  les  rapports. 

De  bons  modèles  d'ailleurs  manquaient,  et  ce  fut  en 
Angleterre,  en  s'adressant  à  MM.  Fawcet  et  Prestoo, 
fabricans  de  machines  à  vapeur  à  LiverpooL  que  l'ad- 
ministration se  procura  l'appareil  de  160  chevaux,  qui 
a  été  mis  à  bord  du  Sphinx,  l'un  dea  meilleurs  bâti- 
mens de  ce  genre  qui  aient  existé;  la  marine  eut,  dès 
lors,  un  bon  modèle  pour  la  fabrication  des  machinei 
dont  elle  avait  besoin  (1). 

Mais,  dès  lors,  aussi  se  présenta  la  triple  question  de 
savoir  si  nous  devions  rester  tributaires  de  l'étranger, 
pour  en  obtenir  les  appareils  nécessaires  â  la  marine 
royale,  ou  en  confier  l'exécution  aux  usines  françaises 
appartenant  à  des  particuliers,  ou.  enfin,  créer  an 
établissement  qui  assurAt  â  la  marine  des  moyens  de 
fabrication  à  l'abri  de  toutes  vicissitudes,  et  dont  elle 
restât/ libre  de  régler  les  travaux  en  ton  te  circonstance. 

La  solution  ne  pouvait  être  douteuse;  d'une  part,  la 
force  navale  du  royaume  ne  devait  pas  être  mise  dans 
la  dépendance  de  fabriques  sur  lesquelles  il  deviendrait 
impossible  de  compter  en  temps  de  guerre,  et  préci- 
sèment  alors  qu'on  aurait  le  plus  besoin  d'y  recoarir; 
d'autre  part,  les  usines  particulières  n'offraient  aucoos 
garantie  sous  le  rapport  d'un^  bonne  fabrication  ;  lecea- 
merce  ne  leur  faisait  pas  de  commandes,  et  on  les  rojait 
succomber,  tour  à  tour,  devant  Timpossibilttô  dclaUer 
contre  la  concurrence  de  Tindustrie  étrangère,  malgré 
les  droits  énormes  dont  les  produits  de  celle-ci  étaieot 
frappés  à  leur  entrée  dans  le  royaume. 

Tels  sont  les  motifs  de  la  création  de  l'usine  d'Indret, 
comme  usine-modèle  pour  la  fabrication  des  macliinei 

(1)  Rapport  $ur  le  matériel  de  la  marine,  par  M.  leturM 
Tupinier.  1858. 
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k  sapeur  propres  à  la  Davigatlon.  Sa  situation  à  peu 
f>rés  centrale  par  rapport  aux  grands  arsenaux  de 
Brest,  Lorient  et  Rochefort;  l'avantage  de  pouvoir  uti- 
liser les  bâtimens  de  Tancienne  fonderie^  enfin,  et  sur- 
tout la  facililô  qu'offre  la  Loire  pour  y  faire  arriver 
les  approvisionnemens  de  tout  genre,  telles  étaient 
aussi  les  considérations  qui  devaient  déterminer  le  choix 
cle  cet  emplacement. 

On  a  cependant  beaucoup  critiqué  ce  choix  ;  on  a  dit 
que  la  Loire  n'ayant  pas,  dans  cet  endroit,  assez  de  pro- 
fondeur pour  des  bâtimens  à  vapeur  de  160  chevaux, 
il  serait,  à  plus  forte  raison,  impossible  d'y  atmer-com* 
plëtement  des  bâtimens  de  220  chevaux  et  au-dessusj^ 
qu*il  eût  mieux  valu  s'établir  à  Lorient,  où  les  bâtimens 
construits  à  Indret  sont  envoyés  pour  y  achever  leur 
arnnement. 

Il  est  vrai  que  le  lit  de  la  Loire  est  tt*è8  mobile,  et 
que,  depuis  quelques  années,  le  principal  courant  pa** 
ralt  tendre  à  se  porlet  vers  la  rive  droite,  en  s'écartant 
d*Indret;  mais  des  travaux  d'arA  ayant  pour  objet  do 
changer  cette  tendance,  ont  eu  déjà  un  résultat  satis- 
faisant, et  rendront,  sana  aucun  doute,  à  cotte  partie 
du  fleuve  la  profondeur  qu'elle  avait,  quand  les  frégates 
de  44  canons,  construites  â  la  Basse-Indre,  venaient  â 
Indret,  pour  y  être  complètement  armées. 

D'un  autre  côté,  il  n'est  pas  absolument  nécessaire 
que  les  bâtimens  à  vapeur  construits  h  Indret  aillent  â 
Lorient  pour  ceumème  effet  ;  leur  installation  pourrait 
ôtre  terminée  au  bas  de  la  Loire,  et,  par  exemple,  â 
Vaimbœuf,  où  ils  embarqueraient  leur  charbon,  ainsi 
que  tout  le  surplus  de  leur  chargement. 

On  a,  de  plus,  demandé  si  les  appareils  fabriqués  â 
Indret  sont  aussi  bien  confectionnés  qtie  ceux  j|)rovenant 
des  usines  anglaises  ou  des  établissemena  industriels 
français;  si  ces  nitèmes  appareils  ne  Coulent  pa3  plus 
cher  ;  s*il  ne  vaudrait  pas  mieux  employer  â  encourager 
l'industrie  des  fabricans  français  les  sommes  qu  on  dé- 
pense  dans  l'établissement  éé  la  marine. 

Il  est  de  fait  que,  supérieurs  aux  produite  des  ateliers 
français,  ceux  de  l'usine  d'indret  ont  pu,  dans  l'origine, 
paraître  inférieurs  aux  machines  anglaises,  souslerap* 
port  de  la  qualité  du  fer  et  de  la  perfection  des.  ajusta- 
ges ;  il  est  également  vrai  qu'à  la  mémo  époque,  les 
prix  des  appareils  sortis  des  usines  françaises  étaient 
moins  élevés  que  ceux  fabriqués  â  Indret;  mais  ces  dés^- 
avantages,  inhérens  à  tout  commencement  d'établisse- 
ment (le  ce  genr^,  pouvaient  justement  aussi  être  attri- 
bués aux  soins  plus  grands  apportés  dans  lea  fabrications» 
ainsi  qu'au  meilleur  choix  des  matières  employées. 

Quant  à  l'observation  que,  comparées  aux  machines 
anglaises,  celles  d'Indret  étaient  plus  chères»  l'excédant 
de  prix  se  trouvait  plus  que  compensé  par  l'avantage 
d'avoir  une  usine  toujours  ouverte  et  des  ouvriers 
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exercés,  avantage  inappréciable  surtout  pour  \eê  eas 
de  guerre. 

La  sagesse  de  ces  prévisions  s'est,  au  surplus,  mani- 
festée, lorsque,  au  milieu  des  complications  politiques 
qui  éclatèrent  en  1840,  il  fallut  s'occuper  de  la  fabri- 
cation des  dix-huit  appareils  à  Tapeur  dont  on  avait 
besoin  pour  les  paquebots  transatlantiques.  (P^o^*  Pa- 

OUfiBOT.) 

L'usine  d'Indret  ne  contient  pas  seulement  les  ate^* 
liera  propres  â  la  fabrication  des  ntachines  à  vapeur, 
mais  aussi  un  chantier  pour  la  construction  des  eoquea 
destinées  A  recevoir  ces  machines. 

L'avantage  def  réunir,  à  portée  lés  uns  des  autres,  lea 
ateliers  dans  lesquels  on  établit  les  appareils  et  les  bâ« 
timens  qui  doivent  porter  ces  appareils,  ne  saurait  être 
contesté  ;  seulement  ce  qu'on  a  eu,  dans  le  principe,  â 
regretter,  c'est  la  nécessité  où  Ton  s'est  trouvé  de  faire 
du  dhantier  d'Indret  un  établissement  à  part,  ayant  une 
administration  distinicte  de  l'usine  proprement  dite. 
Cette  nécessité  qui,  d'ailleurs,  a  eessé,  nous  conduit  â 
faire  connaître  succinctement  la  gestion  actuelle  de 
l'établissement  dan«  son  ensemble. 

Lors  de  sa  création  en  1828,  il  avait  fallu  recher- 
cher un  homme  fort  versé  déjà  dans  la  fabrication  des 
machines  à  vapeur,  pour  lui  conflef  finstallation  et  la 
mise  en  activité  des  moyens  d'exéciiflon  de  toute  sorte; 
M.  Gengembre,  fn&énie^r^^étaniHen  à  Paris,  fut 
ehoisi.  L'administration  passa  avee  lui  un  marché  par 
lequel  il  s'engagea  à  créer  l'usine  qu'on  voulait  établir» 
etâen  diriger  les  travaut  pendant  dit  ans,  â  la  eondi« 
tion  de;  recevoir  pour  traitement  3  p.  o/d  de  ta  râleur 
des  machines  qu'il  ferait  fabriquer,  tant  que  cette  va- 
leur ne  s'élèverait  pas  au-dessus  d'un  million,  et  2  p.  V« 
de  tout  ce  qui  dépasserait  cette  somme  (1). 

Ce  marché  touchait  à  son  terme  lorsqu'il  se  trouva 
résilié  par  le  décès  de  M.  Gengembre,  et,  depuis,  la 
direction  des  travaux  en  régie,  tant  de  l'usine  que  du 
chantier  de  construction  a  été  confiée  â  un  ingénieur 
de  la  marine,  avec  des  sou6«ingénieurs  sous  ses  ordres. 
Aujourd'hui  l'établissement  d'Indret  a  pris  assez  de 
développement  pour  qu'il  convienne  d'en  attribuer  la 
direction  supérieure  â  un  direetear  des  constructions 
navales,  qui  aurait  sous  ses  ordres  un  ingénieur  et  trois 
sous-ingénieurs.  Six  bâtimens  â  vapeur,  dont  quatre 
de  220  chevaux,  s'y  construisaient  à  la  fois,  dès  Tan- 
née f  8S8,  et,  plus  tard,  les  ateliers  de  Tusine  ont  été 
montés  et  outillés  de  n^anière  â  pouvoir  fabriqtier  cha- 
que année  une  masse  de  machines  équivalant  à  2,700 
chevaux;  les  directions  des  constructions  navales  â 
Lorient  et  à  Cherbourg  ne  peuvent  être  classées  dans 

(4)  Bapi^t,  déjà  cité,  sur  ie  matériel  de  la  mar^$,  par 
M.  le  baron  Tuplnier.  1838. 
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un  rang  supérieur  à  celui  que  délerminont  tant  et  de  si 
importans  travaux  (1). 

Forges  royales  de  la  C/eamiade.  — C'est  en  1793 
que,  en  vertu  d'un  décret  de  la  Convention,  cet  établisse- 
ment, vendu  au  roi,  vers  1781,  moyennant2,500,000fr., 
par  M.  Babaud  de  la  Chaussade  qui  l'avait  fondé,  passa 
de  l'administration  des  domaines  dans  les  attributions 
du  ministère  de  la  marine,  et  ce  département  n'a  pas 
cessé,  depuis,  de  le  faire  exploiter  pour  Tapprovision- 
nement  de  ses  arsenaux.  La  propriété  immobilière 
compranait,  originairement,  des  terres  plantées  en 
vigne,  des  terres  labourables,  des  moulins,  qui  en  ont 
été  successivement  détachés,  avec  un  haut-fourneau  et 
quatre  forges. 

L'établissement  se  compose  aujourd'hui  de  quatorze 
osioes  principales»  d'environ  3,000  hectares  de  bois  et 
6  à  700  hectares  de  prés.  Les  usines  qui  sont  éparses 
à  de  grande»  distances  les  unes  des  autres,  entre  Ne  vers 
et  Cosne,  consistent  en  : 

Un  haut-fourneau  ; 

Un  atelier  pour  la  fabrication  des  câbles-chaînes  3 

Trois  grosses  forges^ 
.  Quatre  forges  aux  ancres  ;  > 

Trois  taillanderies  ; 

Un  atelier  d'ajustage; 

Une  petite  forge; 

Un  four  k  réverbère  eC  on  four  jk  manche  (2). 

Les  principaux  ouvrages  que  ces  forges  fournissent 
sont: 

Les  ancres  de  mouillage  ;  celles  pour  corps  morts  ; 

Le^  câbles-chaînes;  les  suspentes  d«  basses  ver- 
gues, etc.; 

Les  linguets,  manilles,  èmérillons  pour  les  chaînes  ; 

Les  mèches  de  cabestan  ; 

Les  épontllles  en  fer,  tournées  ; 

Les  lattes,  pour  courbes  verticales  de  pont,  en  fer 
eorroyé  ; 
•  Les  lattes,  pour  armatures  de  ïaquets  de  baux  ; 

Les  arbres  des  roues  des  bâtimens  à  vapeur; 

Tous  les  objets  de  grosse  forge  qui  .exigent  l'emploi 
du  martinet  et  qui  se  composent  de  fers  corroyés. 

Mats,  nous  l'avons  suffisamment  établi  (F^oy.  Tra- 
vaux), c'est  â  ce  même  établissement  que  devrait  être 
attribuée,  par  une  mesure  générale,  la  fabrication, 
pour  l'approvisionnement  ides  arsenaux,  de  tous  les 
objets  d'installation  et  d'armement,  en  fer,  qui  doivent 
offrir  une  sécurité  absolue  d'emploi;  tels  sont,  parmi 
ces  objets  : 

(i)  Considérations  sur  la  marine  et  sur  son  budget,  par 
M.  le  baron  Tapioier.  lail. 

(S)  Voir  encore  1«  Baj^port  sur  le  matériel  de  la  marine, 
que  nous  avons  cité  plus  haut,  et  dans  lequel  nous  ne  pouvons 
mieui  faire  que  puiser  Is  plupart  de  ces  documens. 


Les  ferrures  de  gouvernail  de  rechange  ; 

Les  freins  pour  gouvernails; 

Les  arcs-boutans  pour  supports  d'embarcations; 

Les  clefs  de  mât; 

Les  barres,  en  fer,  pour  gouvernails  ; 

Les  crémaillères  pour  ridagedes  haubans; 

Les  pitons  à  fourche  pour  bragues  ; 

Toutes  les  chevilles  à  crocs  et  â  boucles  employm 
dans  l'armement ,  etc. 

La  seule  énonciation  des  ouvrages  *de  premier  ordre, 
tels  que  les  ancres  et  les  câbles-chaînes  (ces  dan| 
moyens  de  salut  sur  lesquels  repose  toute  la  sûreté  d  ■ 
vaisseau)^  devait  suffire  â  établir  la  haute  ifn|>ortanct 
pour  la  flotte,  de  l'usine  de  la  Chaussade,  et  pourfist 
on  a  vu  s'élever  la  question  de  savoir  si  la  marine  avait 
besoin  de  cette  usine,  et  si  les  ouvrages  qu'on  y  exéonie 
ne  seraient  pas  plus  convenablement,  soit  fabrîqaô 
dans  les  ports,  soit  confiés  à  l'industrie  privée. 

L'administration  de  la  marine  a  facilement  élablL 
d'une  part,  que  les  arsenaux  n'ont  ni  assez  d'ouvriers» 
assez  de  forges  pour  leurs  travaux  courans,  qu'ils  mas- 
quent des  marteaux  et  martinets  qui  sont  nécessaira 
pour  corroyer  le  fer  et  en  assembler  les  pièces  de  forls 
dimensions,  telles  que  celles  qui  composent  les  ancra 
et  les  autres  principaux  ouvrages  que  foo  exécute  i 
Guérigny  ;  et,  d'autre  part,  quant  au  recours  à  l'indos- 
trie  privée,  qu'il  serait  impossible  d'en  attendre  des 
confections  a^ssi  parfaites  que  cela  est  reconnu  indis- 
pensable:  une  expérience  décisive  Ta  prouvé. 

Ainsi,  lors  de  Texpédition  d'Alger,  il  fallut  s'adresser 
pour  les  câbles*chaînes,  dont  on  devait  réunir  prompts* 
ment  une  très  grande  quantité,  aux  usines  du  con- 
merce,  soit  en  France,  soit  en  Angleterre,  afin  de  sup- 
pléer à  ce  que  les  forges  de  la  Gliaussade  ne  pouvaieat 
fournir.  Or,  les  câbles-chaines,  fabriqués  dans  les  usines 
du  commerce  en  France,  se  sont  trouvés  d'une  déso* 
lante  infériorité,  et  depuis  on  s*est  vu  forcé  à  eu  limiter 
l'emploi  à  l'amarrage  des  bâtimens  dans  Tinlérieur  dei 
ports  ;  les  câbles  de  fabriques  anglaises  luttèrent  seab 
de  qualité,   non  sans  quelque  désavantage,  avec  ceox 
de  Guérigny. 

Ce  que  l'on  ne  saurait  trop  remarquer,  c'est  la  con- 
tinuité des  soins  particuliers  qu*exige  la   fabricitMi 
d'une  ancre,  d'un  câble-chaine  et  de  tel  autre  desfna* 
cipaux  objets,  dont  nous  avons  donné  l'énuoiératioa 
sommaire,  et  que  n'admettent*  point  des  fabricatioai 
dont  le  but  est  d'assurer  des  bénéfices  aux  spéculalenn 
qui  les  dirigent,  tandis  que  toute  confiance  doit  être 
accordée,  sous  ce  rapport,  â  des  régisseurs  pônétrêi  de 
l'intérêt  qu'ils  ont,  avant  tout,  â  éviter  les  mal-façooi, 
en  fondant  leur  réputation  et  l'espoir  de  leur  avaace- 
ment  sur  le  succès  de  leur  gestion. 

Cette  confiance  est  au  plus  haqt  point  corroborée  par 
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le  zèle  et  Tliabileté  de  Tingéoieur  de  la  marine  placée 

la  tôte  de  Tétablifiaeinent.  Malheureusement,  la  Nièvre, 

dont  le  cours  met  en  mouTement  toutes  les  machines 

des  diverse^  usines  qui  le  composent  (celles  de  Cosne 

exceptées),  manque  d'eau  pendant  un  ou  deux  mois  de 

Vannée,    ce  qui  occasionne  une  assez  grande  perte  de 

temps.   On  ne  saurait  trop  tôt  y  remédier,  au  moyen 

d'une  ou  de  deux  machines  à  vapeur  appliquées  aux 

ateliers  les  plus  imporlans,  de  manière  à  donner  le  plus 

grand  déycloppement  possible,  tant  aux  dircrses  fabri- 
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cations  dont  il  est  actuellement  chargé  quà  celles  qu'il 
convient  encore  de  lui  attribuer. 

L'observation  que  nous  avons  faite  au  sujet  de  la  di- 
rection de  l'usine  «d'Indret  est  d'ailleurs  applicable  à 
la  gestion  des  forges^ royales  de  la  Chaussade,  qui  lutte 
d'importance  avec  la  premièrOi  et,  â  ce  point  de  vue, 
mériterait  aussi  d'être  confiée  à  un  directeur  des  coni- 
structions  navales,  qui  aurait,  pareillement,  un  ingé- 
nieur et  deux  ou  trots  sou»*ingénieurs  sous  ses  ordres. 
(fl9y.  PsRSorrRSL.) 


V. 


VAl 

VADEL,  s.  m.  Nom  du  manche  du  guipon. 
VADROUILIiE,  s.  /.  Tampon  de  laine  fixé  à  lex- 
tréniité  d'un  long  manche,  dont  les  pêcheurs  se  servent 
pour  nettoyer  leurs  bâtimens. 

VA-ET-VIENT,  s.  m.  Cordage  tendu  d'un  point 
à  un  autre,  un  peu  au-dessus  do  la  surface  de  Peau,  et 
qui  sort  d'appui  pour  diriger  et  faire  glisser  un  bateau 
Qottantde  l'un  de  ces  points  à  l'autre.  On  l'établit  soit 
d'un  bâtiment  A  un  quai,  soit  en  travers  d'un  port  ou 
d'une  rivière. 

VAGUE  f  I.  /.  Ce  mot  est  le  synonyme  de  Lame, 
mais  il  s'applique  aux  rivières  comme  à  la  mer,  tandis 
que  le  mot  lame  est  plus  spécialement  affecté  à  ces  élé* 
valions  mouvantes  des  eaux  delà  mer,  qui  se  brisent  et 
se  déploient  en  écumes,  par  l'effet  du  vent  ou  par  la 
rencontre  d'un  objet  quelconque. 

VAIGRAGE,  s.  m.  C'est  l'ensemble  de  tous  les 
bordaces  dont  on  recouvre  intérieurement  la  carcasse 
d'un  vaisseau. 

y  AIGRES ,  s.  f.  Planches  épaisses  dont  on  recou- 
vre, en  dedans,  la  carcasse  d'un  vaisseau  et  que  l'on 
cloue  sur  ses  membres,  comme  les  bordages  extérieurs 
le  sont  par  dehors. 

VAIGRER,  V.  a.  Action  de  poser  les  vaigres. — 
Od  dit  vaigrer  en  plein^  quand  on  ne  laisse  aucun  in- 
tervalle entre  les  vaigres,  et  vaigrer  à  claire-voie,  lors- 
que, au  contraire,  les  vaigres  sont  placées  à  distance 
lei  unes  des  antres,  ce  qui  n'a  lieu  que  dans  certains 
petits  bâtimens. 

VAISSEAU ,  s,  m.  Depuis  long-temps  on  l'a  dit, 
un  vaisseau  de  guerre  armé  et  prêt  â  appareiller,  ou, 

mieux  encore,  déjà  sous  voiles,  c'est  un  immense  ou- 

» 

irage  qui,  dans  son  ensemble,  échappe  à  tout  e^sai  de 
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description;  pour  le  comprendre,  il  faut  le  voir;  puis, 
comme  application  des  hautes  sciences,  comme  produit 
perfectionné  de  tous  les  arts,  cette  étonnante  machine, 
flottant  sur  les  roers^  excite  plus  l'admiration,  à  nrc- 
sure  qu'on  l'étudié  davantage  dans  seê  dispositions  inté- 
rieures, dans  l'ordre  parfait  qui  y  règne,  non  moins 
que  dans  le  mécanisme  de  mâts,  de  vergues,  de  voiles,* 
de  cordages  si  multipliés,  dont  se  compose  l'appareil 
qui  le  fait  mouvoir,  en  lui  transmettant  l'impulsion  du 
vent. 

Par  quelle  série  d'essais,  de  tâtonnemens,  de  pro- 
grès^puis  d'améliorations,  et  enfin  de  perfectionnemeos 
successifs,  appliqués  à  la  coque,  à  la  mâture,  â  la  voi- 
lure, au  gréement,  a-t-on  passé,  pour  arrivera  produire 
l'œuvre  complète  que  constitue,  de  nos  jours,  un  vais- 
seau de  guerre?  C'est  sur  quoi  Ton  ne  peut  hasarder 
que  dès  conjectures,  telles  que  uous  les  avons  reprodui- 
tes (/^oy.  Gabarb.  Foy.  aussi  Génie  maritime,  I).  Tou- 
tefois, il  paraîtrait  que  les  premières  notions,  quant  à 
la  forme  des  carènes,  auraient  été  fournies  par  les 
galères  prévenues  elles-mêmes  du  perfectionnement 
primitif  des  vaisseaux  longs.  Quoi  qu'il  en  soit  de  toutes 
les  hypothèses  sur  ce  sujet,  comme  un  intérêt  de  cu- 
riosité seuleotent  peut  être  attaché  aux  résultats  des 
recherches,  on  n'a  pas,  du  moins,  à  regretter  pour  la 
science,  que  ces  résultats  laissent  tant  à  souliaiter. 

Mais  nous  avons  les  modèles  des  vaisseaux  construits 
sous  Louis  XIV,  et,  sans  remonter  à  une  époque  aussi 
éloignée,  les  anciens  officiers  de  la  marine  ont  vu  et 
monté  les  vaisseaux  tels  qu'ils  sortaient  des  ports  vers 
la  fin  du  dernier  siècle;  or,  toutes  les  opinions  sont  d'ac- 
cord pour  reconnaître  que,  quelle  que  soit  la  différence 
entre  ces  derniers  et  les  vaisseiiux  de  ta  fin  du  dix-sep* 
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tiëme  ëiècle^  les  vaisseaux  coiistruils  à  Anvers,  par 
exemple,  pourraient  encore  moins  être  comparés  à 
ceux  (iont  se  composent  nos  modernes  escadres.  Il  ne 
faudrait  pas  en  conclure  qu*il  n'y  ait  pas  d'autres  per-^ 
fectionnemens  à  attendre  (nous  en  indiquerons  tout-à» 
l'heure  de  très  essentiels)  ;  nous  étabHssons  que,  surtout 
depuis  ia  paix,  d'immenses  progrès  ont  été  obtenus. 

(Voy,  PsRFECTlOPiriRHBllIT.) 

Si,  pour  une  première  observation,  nous  abordons 
l'idée  générale  de  la  forme  d'un  vaisseau  (dont  la  dé* 
termination  résulte  de  calculs  dont  nous  n'avons  pas  à 
nous  occuper),  nous  ferons,  en  premier  lieu,  remarquer 
que  les  inflexions  de  sa  surface  sont  du  nombre  de 
celles  dont  la  génération  ne  peut  être  assignée  rigou- 
reusement; sa  propriété  la  plus  remarquable  est  d*être 
partagée  en  doux  parties  égales  et  parfaitement  sy- 
métriques, par  un  plan  vertical  mené  selon  Taxe  longi- 
tudinal du  vaisseau.  Ce  plan,  nommé  dramécra/,  est, 
comme  on  le  sait,  celui  dont  un  point  quelconque  est 
placé  à  égale  distance,  entre  tous  les  points  semblable- 
meot  placés,  deux  k  deux,  dans  Tune  et  l'autre  parties 
latérales  de  la  surface  extérieure  du  vaisseau  ;  le  même 
plan  est  le  seul  qui  remplisse  ces  conditions,  et  toute 
autre  seclîon,  en  général,  produit  deux  parties,  tant 
inégalea  que  nécessairement  dissemblables. 

La  seconde  observation,  pareillement  générale,  est 
que  si  le  vaisseau,  étant  absolument  lége,tn'a  point  de 
faux  cAté,  ou,  en  d'autres  termes,  si  un  fil  à  plomb, 
suspendu  à  une  éponlile  de  sa  cale,  ne  s'écarte  point  de 
la  perpendiculaire,  le  plan  dont  nous  venons  de  parler 
sera  vertical,  et  le  vaisseau  restera  droit.  Il  sera  ainsi 
en  équilibre  entre  deux  forces  opposées  et  égales  :  sa 
pesanteur  qui  agit  verticalement  de  haut  en  bas  ;  et  la 
poussée,  de  même  verticale^  de  l'eau  s'ext rçant,  de  bas 
en  haut ,  sur  la  verticale  qui  passe  par  le  centre  de 
gravité  de  la  partie  submergée:  c'est  la  stabilité  hydro* 
statique  du  corps  flottant,  mais  en  repos  ;  la  stabilité 
hydrodynamique  étant  celle  du  corps  flottant,  qui  sTun 
mouvement  progressif.  (Voy.  Stabilité.) 

Puisque  le  vaisseau,  comme  tout  autre  corps  qui 
flotte  sur  l'eau,  est  poussé  de  bas  en  haut,  avec  une 
force  égale  au  poids  de  l'eau  dont  il  occupe  la  place,  il 
est  évident  que  ai,  en  mesurant  toutes  les  dimensions 
de  la  carène,  on  obtient  sa  solidité,  on  connaîtra  le  vo- 
lume d'eau  dont  la  partie  subroei^ée  de  cette  carène 
occupe  la  place,  et  qui  a  la  même  pesanteur  que  le 
corps  du  vaisseau. 

Suppoiantque  le  calcul  de  cette  même  solidité  de  la 
carène  et,  par  suite,  celui  du  poids  de  l'eau  déplacée, 
aient  été  faits  avec  l'exactitude  nécessaire,  il  est  de 
même  évident  qu'à  mesure  que  Ton  chargera  le  vais* 
seau,  la  solidité  de  la  tranche  ou  coupe  horizontale, 
dont  le  vaisseau  plongera  dans  la  mer,  représentera  le 
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nouveau  volume  d'eau  déplacé,  et  conséquemmeiit  lea 
nouveaux  poids  ajou.tés.  La  solidité  delà  partie  submer- 
gée de  la  carène  donnera  donc  sa  pesanteur,  pendant 
toutes  les  périodes  du  chargement  ou  de  l'armement, 
et  en  sera  à  chaque  ïusUut  Vexpoiont,  comme,  à  cha* 
que  instant  aussi,  la  partie  delà  carène  qui  restera  hors 
de  l'eau,  et  qui  est  destinée  à  y  entrer,  sera  Y  exposant 
du  surplus  de  la  charge,  ou  des  poids  que  l'on  pourra 
encore  ajouter.  [Voy*  Solidité  :  Echelle  de.) 

En  rappelant  ces  principes ,  d'ailleurs  bien  connus, 
c'est  sur  cet  exposant  de  la  charge  dû  vaisseau,  ou,  en 
d'autres  termes,  sur  la  somme  des  poids  résumés   dans 
les  devis  d'armement  et  de  campagne,  comme  afférens 
à  la  mâture,  aux  vergues  et  aux  voiles,  au  gréement, 
à  l'artillerie  avec-ses  munitions,  aux  câbles  en  fer  et  en 
chanvre,  aux  vivres  embarqués,  au  lest,  etc.,  et  enfin 
9U  poids  de  l'équipage,  que  nous  voulons  appeler  l'atten- 
tion, pour  faire  observer  combien  il  importerait   de 
substituer,  qUant  à  tous  ces  poids,  des  données  exactes 
aux  évaluations  presque  arbitraires  (excepté  en  ce  qui 
concerne  l'artillerie,  le  lest  en  fer  et  quelques  objets) 
que  l'on  fait  servir,  dans  les  devis,  4  la  détermination 
de  Fexposant  ide  charge.  Ces  devis,  en  un  mot,   de- 
vraient présenter  la  récapitulation  sommaire  d'états 
contenant  les  résultats  des  pesées  effectives  de  tous  les 
objets,  de  quelque  importance,  qui  composent  l'arme- 
ment. Une  fois  ces  résultats  acquis  pour  un  vaisseau  ou 
un  autre  bâtiment  de  chaque  rang,  on  aurait,  du  moins, 
les  élémens  suffisamment  exacts  qui  manquent  totale- 
ment aujourd'hui,  d'où  les  différences  que  Ton  remar- 
que dans  les  devis  dressés  pour  desbâtimens  du  môme 
rang.  Telle  est  la  première  observation  que  nous  avions 
à  présenter. 

La  seconde,  d'un  tout  autre  ordre,  se  rapporte  à  un 
intérêt  très  élevé,  celui  de  l'assainissement  de  la  cale 
du  .vaisseau,  ^'ous  l'avons  dit  déjà  ailleurs  {f^oy.  Hy- 
giène NAVALE,  II),  au  défaut  de  la  circulation  et  du  re- 
nouvellement de  Tairqui  exerce  la  plus  funeste  influence, 
se  joint  la  décomposition,  à  fond  de  cale,  des  eaux 
croupissantes,  et  tenant  en  putréfaction  beaucoup  de 
matières  végéto-animales  ;  d'où  ces  exhalaisons,  soit 
d'hydrogène  sulfuré,  soit  d'ammoniaque  qui  occasion- 
nent, parmi  les  équipages,  les  terribles  maladies  doat 
les  ravages  sont  connus  ;  rien,  comme  on  le  voit,  n'est 
plus  digne  de  fixer  l'attention. 

Déjà,  l'adoption  des  caisses  à  eau  en  fer  n'a  pas  sea« 
lement  procuré  l'avantage  de  conserver  de  l'eau  très 
potable,  dans  tout  le  cours  des  plus  longs  voyages,  mais 
encore  de  procurer  plus  d'espace,  ce  qui  a  permis  d'éta- 
blir dans  la  cale  une  plate- forme  ou  second  faux-pont: 
en  remarquant  ce  que  les  progrès  récens  de  la  physique 
et  de  la  chimie  présentent  de  ressources  pour  préserver 
da  l'oxydation  rintérieur  de  ces  caisses,  on  est  conduit 
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A  se  demander  pourquoi  Ton  n'essaierait  pas  d'employer 
de  semblables  caisses  pour  coutonir  le  vin  de  campa* 
^ne,  en  vue^de  rendre  encore  libre  un  espace  assez 
considérable. 

IVIais  ce  n'est  pas  tout:  aux  termes  de  lordonnanee 
âvL  lO  décembre  1838  (f^oy»  emménagement),  la  cale  des 
vaisseaux  est  partagée,  dans  sa  longueur,  en  quatre 
divisions  principales  par  trois  cloisons,  allant  d'un  bord 
À  Tautre  et  montant  du  vaigrage  jusqu'au  faux-pont  : 
la  première  de  ces  cloisons,  placée  sur  l'arrière  du  mftt 
de  misaîne,  sépare^  vers  Tarant,  l'espace  destiné  aé 
magasin  général  et  à  la  soute  aux  poudres  datant;  elle 
est  maçofinée  en  briques,  entre  deux  parois,  etrecou* 
verte  en  lôle  sur  sa  surface  extérieure;  la  seconde  doi* 
son,  située  aux  environs  du  grand  mât,  marque,  entre 
elle  et  la  précédente,  la  longueur  de  la  cale  à  eau;  la 
troisième,  construite  comme  la  première,  termine  la 
cale  au  vin  et  laisse  en  arrière  jusqu'à  l'arcasse,  rem- 
placement nécessaire  aux  soutes  à  poudre  et  à  biscuit. 
Or,  quelque  judicieuse  que  soit  celte  disposition  gé- 
nérale, on  .ne  peut  s'empêcher  de  remartjuer  qu'oJlo  a 
l'inconvénient  d'empêcher  la  circulation  et  le  renouveU 
lement  de  Tair  dans  la  cale,  et  que  chacune  des  quatre 
divisions  y  circonscrit  un  foyer  d'infection  plus  ou  moins 
intense  ;  examinons  s'il  ne  serait  pas  possible  de  remi^-» 
dier  à  ce  défaut  de  la  circulation  de  l'air,  (oui  en  main- 
tenant les  séparations  que  recommande,  principalement, 
la  sûreté  des  soutes  à  poudre,  tant  â  l'avant  qu'à  l'ar- 
rière du  vaisseau. 

Que  des  cbispns  en  briques,  entre  deux  parois,  doi- 
vent continuer  de  pourvoir  à  cette  sûreté ,  c'est  ce  qui 
ne  saurait  être  mis  en  doute;  ajoutons  de  suite  que, 
dans  la  série  de  modifications  qui  vont  suivre,  chacune 
de  ces  deux  soutes,  de  forme  rectangulaire  et  complète- 
ment isolée,  devrait  être  comprise  dans  une  enceinte 
composée  de  quatre  de  ces  cloisons  en  briques,  recou- 
vertes en  tôle  sur  leurs  faces  extérieures .  plus»  d'un 
plancher  et  d'un  plafond  également  en  briques  ;  mais 
que  léS  cloisons  de  séparation  formant  l'un  des  côtés 
deees  soutes,  an  lien  d'aller,  ainsi  pleines,  d'un  bord  à 
Taotre  et  de  monter  du  vaigrage  jusqu'au  faux-pont, 
seraient  avantageusement  complétées  )>ar  des  grilles  en 
fer,  à  barreaux  convenablement  rapprochés,  et  garnies 
de  treillis  pareillement  en  fer;  la  cloison  qui  6('*pare  la 
cale  à  eau  de  la  cale  au  vin  serait  établie  de  même 
sorte. 

Selon  l'ordonnance  plus  haut  rappelée,  le  magasin 
général,  qui  s'étend  depuis  i'étrave  jusqu'à  la  cloison 
maçonnée,  environne  de  trois  côtés  la  soute  aux  pou- 
dres d'avant  ;  en  conservant  la  disposition  de  cette  en- 
ceinte, des  grilles  latérales  en  fer  la  circonscriraient; 
pull,  tout  4  à  rinlérîeur,  plancher,  armoires  on  caî8« 
sons,  etc.,  serait  teno  constamment  amovible. 
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La  plate-forme  ou  second  faux-pont,  établie  sur  le 
plan  des  caisses  à  eau  serait  construite  de  manière,  non 
seulement  à  pouvoir  être  aussi  démontée  avec  la  plus 
grande  facilité,  mais  encore  a  favoriser  le  renouvelle- 
ment de  Tairdans  la  cale  au  moyen  de  panneaux  à  claire- 
voie;  il  en  serait  de  même,  tant  de  la  cambuse,  dont 
on  ne  fermerait  le  pourtour  que  par  des  caissons  amo- 
vibles, soit  qu'on  la  maintienne  dans  sa  position  actuelle, 
soit  qu'on  la  place  sur  une  nouvelle  plate-forme  amovi- 
ble, au  dessus  des  caisses  à  vin  en  fer  (si  elles  étaient 
substituées  aux  futailles),  que  des  autres  soutes  situées 
dans  cette  partie  de  la  cale. 

Relativement  aux  soutes  à  légumes  et  à  biscuit  qui 
entourent  la  soute  à  poudre  de  Tarrière,  le  système, 
dont  nous  hasardons  l'exposé  les  proscrirait  complète- 
ment, tant  pour  la  conservation  des  légumes  et  du  bis- 
cuit, qu'en  vue  de  la  circulation  et  du  renouvelle- 
ment de  l'air  dans  cette  partie  resserrée  de  la  cale;  on 
remplacerait  les  soutes  au  moyen  de  caisses  en  tôle,  dont 
Un  certain  nombre  pourrait  être  tronqué,  eu  égard  aux 
façons  du  bâtiment;  des  barres  de  fer,  disposées  horizon- 
talement, soutiendraient  les  divers  plans  de  ces  caisses 
que  l'on  jugerait  à  propos  d'établir;  des  grillages,  avec 
treillis  en. fer,  limiteraient  enfin  les  petites  soutes,  tout- 
à-fait  sur  l'arrière,  destinées  à  recevoir  les  provisions 
du  capitaine  et  de  l'état-major  (1). 

Ce  n'est  ici,  comme  on  le  voit,  qu'un  aperçu  dans  le- 
quel beaucoup  de  détails,  qui  exigeraient  de  longs  déve- 
loppemens,  sont  passés  sous  silence;  le  but  à  atteindre 
se  résume  dans  la  condition  que  tous  les  emménageméns 
de  la  cale  (â  l'exception  des  deux  soutes  aux  poudres) 
soient  constamment  amovibles  ;  que  toutes  les  sépara- 
tions, tant  verticales  qu'horizontales,  autres  que  les 
cloisons  en  briques  de  ces  soutes,  soient  à  claire-voîc,  et 
que  l'air,  arrivant  dans  la  cale  par  les  panneaux,  ou  in- 
troduit à  l'aide  de  ventilateurs,  puisse  librement  cir- 
culer, tant  au-dessous,  autour  et  au-dessus  des  mêmes 
soutes  que  de  l'avant  à  l'arriére,  soit  de  la  cale,  soit 
de  ses  plates*formes  ;  nous  croyons  qu'il  n'est  pas  impos- 
sible, s'il  n'est  pas  sans  difficultés^  d'obtenir  ce  résultat. 

Quant  au  fond  de  la  cale,  où  les  eaux  de  toute  nature 
s'accumulent,  y  oxident  le  fer  du  lest,  y  dissolvent  les 
parties  extractives  du  chêne  du  vaigrage,  etc.,  et  qui 
est,  comme  nous  l'avons  dit  plus  haut,  le  foyer  principal, 
le  foyer  permanent  d'infection,  il  y  a  là,  pour  les  offi- 
ciers et  pour  les  ingénieurs  de  la  marine,  en  vue  d'un 
système  qui  embrasserait  et  la  conduite-  des  eaux  qui 
descendent  des  parties  hautes  du.  vaisseau^  et  les  moyens 

(I)  On  sait  quelles  pertes  Importaotea  de  vivres  de  toute  sorte 
résultent  des  ravages  des  rats  et  des  gros  insectes  qui  pullu- 
lent notamment  dans  les  soutes  à  légumes  et  à  biscuit  ;  la  dé- 
pense occasionnée  par  l'emplot  de  caisses  en  télé  serait  donc 
amplement  compensée. 
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de  les  réunir,  de  manière  à  pouvoir  les  enlever  et  re- 
nouveler complètement,  un  sujet  d'études,  de  beaucoup 
d'intérêt,  que  les  limites  de  cet  ouvrage  ne  nous  per- 
mettent point  d*aborder. 

Revenant  au  vaisseau  qui,  dans  son  ensemble,  et 
malgré  l'imperfection  que  nous  venons  de  signaler,  ne 
constitue  pas  moins,  comme  nous  l'avons  dit  en  com- 
mençant, une  œuvre  qu'on  ne  peut  trop  admirer,  rap- 
pelons, peur  conclure,  que  ce  nom  de  vaisseau  ne  de- 
vrait être  attribué  qu'aux  vaisseaux  de  guerre  et  que 
c'est  improprement  que  l'on  dit  vaisseau^  au  lieu  de 
dire  navire  marchand,  en  parlant  d'un  bâtiment  du 
commerce. 

YAISSEAU-ÉCOLE ,  s,  m.  Ce  n'est  plus  ici  le 
vaisseau,  le  bâtiment  en  lui-môme,  quel  qu'il  soit,  que 
nous  avons  à  envisager,  à  étudier;  c'est  sa  destination, 
son  emploi  pour  la  première  instruction  pratique  â  don- 
ner aux  jeunes  gens  qui»  après  avoir  subi  un  examen, 
sont  admis  â  embrasser  la  carrière  de  la  marine  mili- 
taire; nul  sujet,  comme  on  le  voit,  n'est  plua  digne 
d'exciter  un  vif  intén^t  ;  tout  l'avenir  de  la  force  navale 
do  la  France  est  là.  A  ce  point  de  vue,  comment  expli- 
quer la  mesure  d'après  laquelle  l'école  navale  avait  été 
placée,  loin  de  la  mer,  â  Angoulème,  quand  rien  ne 
serait  plus  désirable  que  de  voir  le  gouvernement  in- 
tervenir, par  des  encouragemens,  pour  que  toutes  les 
écoles  préparatoires,  spéciales  à  la  marine, et  â  consi- 
dérer comme  les  pépinières  du  Vaisseau-Ecole,  fussent 
établies,  de  préférence,  dans  lea  ports  militaires! 

L'importance  de  familiariser,  de  très  bonne  heure, 
avec  la  vue  des  choses  de  la  mer,  en  général,  les  jeu- 
nes gens  qui  se  destinent  à  la  navigation,  a,  de  lout 
temps,  été  bien  appréciée,  et  si  les  anciennes  ordon- 
nances qui  ont  institué  les  gardes  du  pavillon  et  les  gar- 
des de  la  marine,  prescrivaient  que  les  élèves,  admis 
dans  Tune^le  ces  catégories,  dès  l'âge  de  14  ans,  rap- 
portassent des  preuves  authentiques  de  leur  noblesse 
(tel  était  alors  le  privilège  de  la  marine  royale},  c'était 
toujours,  du  moins,  dans  les  porta  de  Brest,  Toulon  et 
Rochetort  qu'ils  taisaient  leuir  noviciat,  qu'ils  recevaient 
leur  première  instruction  ;  on  sait,  d'ailleurs,  que  les 
enfans  des  ofCciers  de  la  marine  obtenant  toujours 
la  préférence  à  mérite  égal,  les  commandans  des  bâti- 
raens  avaient  la  faculté  d'embarquer  avec  eux,  en  qua- 
lité de  volontaires,  leurs  fils  et  leurs  propres  neveux,  à 
râ;çe  de  douze  ou  treize  ans. 

Selon  les  mêmes  ordonnances  (et  pour  ne  rappeler 
ici  que  ce  qui  se  rapporte  à  renseignement,  soit  théori- 
que, soit  pratique),  l'enseignement  â  suivre,  avant  que 
d'arriver  au  grade  d'enseigne  de  vaisseau,  étant  divisé 
en  !r>is  périodes  ou  classes,  il  suffisait  que  ces  jeunes 
^eni  eussent  accompli  l«i  première  période,  ou  satisfait 
aux  examens  de  la  classe  la  plus  ba^se,  pour  Olre  em- 


barqués comme  gardes  de  la  marine,  et  faire  le  service 
è  bord,  où  d'ailleiiri  ils  continuaient  de  recevoir,  aux 
heures  fixées  par  le  commandant  du  hàtiittent^  des  le- 
çons de*  manœuvre,  de  pilotage  et  de  canonnage  qm 
leur  étaient  données,  chaque  jour,  par  /e  premier  mai* 
tre  d'équipage,  le  premier  maître  pilote  et  le  mëiUe 
oanonnier.  La  pratique,  ainsi  qu'on  le  voit,  étai^mise 
au  premier  rang  des  élémens  d'ina traction. 

C'est  dans  les  mêmes  vues  que  le  nombre  réglemen- 
taire des  gardes  de  la  marine  ne  permettant  pas  dV 
admettre  tous  les  jeunes  gentilshommes  qui  se  présen- 
taient, ils  avaient  la  faculté  de  servir,  à  i'àge  de  f3  i 
14  ans,  sur  les  vaisseaux  du  roi,  en  qualité,  de  volon- 
taires, et  d'y  recevoir  le  même  enseignement  que  celai 
donné  à  ces  gardes. 

Quant  aux  jeunes  geoi  de  bonne  famille  qui  se  des- 
tinaient â  commander  les  navires  do   commercef  Us 
étaient,  â  l'âge  de  seize  ans,  admis,  après  une  année  de 
navigation  sur  ces  navires,  â  servir  aussi  comme  vo- 
lontaires â  bord  des  bâtiments  de  TÉtal,  et  à  y  être 
pareillement  instruits.  Ces  volontaires ,  après  quatre 
ans  et  demi  de  navigation,  dont  deux  sur  les  vaisseaux 
du  roi,  et  ayant  atteint  Fâge  de  vingt-deux  ans,  étaient 
jugés  aptes  à  commander  les  navires  du  coiiirocrce,  eo 
subissant  les  examens  ordonnés. 

Les  volontaires  gentilshommes,  dont  l'embarque^ 
ment  sur  les  navires  du  commerce  était  par  cela  seul 
encouragé ,  pouvaient ,  après  quatre  années  de  naviga- 
tion ,  dont  deux  sur  les  bâtimens  de  l'Klat ,  et  â  Vàge 
de  vingt  ans  accomplis,  se  présenter  dans  les  ports 
pour  y  subir  un  examen ,  et  être ,  par  le  résultat  decei 
examen,  défnjîtivement  admis  au  service. 

Les  autres  volontaires,  enfin,  après  avoir  eommsndé 
des  navires  du  commerce,  pouvaient  être  employés  par 
commission,  sur  les  vaisseaux  du  roi,  et  même  èlre  ad- 
mis définitivement  dans  la  marine  de  TEtat,  s'ils  se 
distinguaient  dans  les  commandemens  particuliers  qui 
leur  étaient  confiés,  (roy.  Volontairr.) 

Le  principe  qui  dominait  ces  dispositions,  utiles  i 
rappeler  pour  leur  comparaison  avec  les  règlemeitfie- 
tuels ,  était ,  comme  il  est  facile  de   le  reconnaître, 
fondé  sur  l'intérêt  attaché ,  en   vue  de  l'iDstroetioa 
des  élèves ,  à  la  pratique  immédiate  du  métier  de  k 
mer. 

Depuis  que  l'école  navale  a  été  fort  judicieMOieDt 
placée  sur  un  bâtiment  d'instruction,  en  radedeBresti 
les  vues  ben-.blent^  sinon  è(re  identiques.  àumoiosiO 
rapprocher  jusqu'àun  certain  point, en  ce  quelesélèvei 
sontembarqués  aussitôt  après  leur  arrivée  dans  ce  pori; 
leur  instruction,  divisée  en  deux  périodes,  d'une  aDoée 
chacune,  ne  laisse,  au  surplus,  nous  le  croyons,  rien  i 
souhaiter;  une  commission  supérieure,  institaée  poor 
le  perfectionnement  de  l'enseignement  de  celte  écom 
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résente,  à  cet  égard,  toute  garantie;  Dont  ne  pooTons 
ue  nous  empresser  de  l'admettre  (I). 

r>*un  autre  côté,  quant  à  la  marine  du  commerce,  les 
^^les  concernant  rinatruetion  nautique  (Foy.lNSTRUC- 
riON),  dont  les  capitaines,  patrons  et  pilotes  doivent  jus- 
A&er,  se  résument  dans  la  condition  satisfaisante»  sous 
le  rapport  delà  théorie,  du  moins,  qui  leur  est  imposée» 
âe  subir  des  examens  de  divers  degrés^  et  dont  les  ré- 
sultats les  déclarent  aptes  à  commander,  soit  pour  la 
navigation  au  long  cours,  soit  pour  le  cabotage,  etc.»  à 
la  suite  des  cours  confiés ,  dans  les  ports,  à  des  profes- 
seurs d'hydrographie. 

Tel  est  le  régime  actuel  qui  distingue  et  sépare,  dé3 
Vorlgine,  non  Tinstruction  théorique,  mais  bien  l'ensei- 
gnement pratique  afférent  à  la  marine  militaire,  dece^ 
lui  qui  se  rapporte  à  la  marine  du  commerce^  quoique 
les  capitaines  des  naviref  marchands  soient  aussi  ap- 
pelés à  servir  sur  les  bâtimens  de  TËtat,  tandis  (c'est 
la  première  différence  à  signaler)  que  les  anciennes  dis- 
poaitiona  avaient  évidemment  pour  but  de  rendre  ce 
même  enseignement  pratique  homogène  pour  les  deux 
marines,  de  telle  sorte  que  les  capitaines  au  long  cours, 
après  avoir  reçu  sur  les  bAtimens  de  TEtat,  pour  les 
appliquer  à  la  navigation  commerciale,  de  fortes  et  soli- 
des connaissances  pratiques,  les  rapportassent ,  forti- 
fiées par  TexpéVience,  iorsqu'en  cas  de  guerre,  ils  se- 
raient commandés  pour  le  service  de  la  flotte. 

Un  retour  à  ces  vues,  en  vertu  duquel  la  condition 
d'avoir  servi  pendant  un  certain  temps  è  bord  des  bAti- 
mens  de  l'Etat,  en  qualité  de  volontaire,  serait  exigée 
pour  être  reçu  capitaine  au  long  cours,  semble  d'autant 
plus  mériter  Tattention,  qu'indépendamment  des  nom- 
breux sinistres. qui  accusent  la  faiblesse  des  études  pra- 
tiques des  capitaines  du  commerce,   d'où  se  conclut 
celle  des  officiers  auxiliaires^  en  général,  que  fournit  la 
marine  marchande  (Foy.  Sauvetage),  cette  faiblesse 
place  lesofficiers  auxiliaires  dans  une  poaitionpius  péni- 
bld  vis-i-vis  des  étata»majors  de  la  marine  militaire,  et 
Kmiie  leur  carrière,  quel  que  soit  leur  ftge,  aU  grade 
d'enseigne,  tandis^qu'il  importerait  qu'ils  pussent  par- 
venir, par  leur  mérite,  à  celui  de  lieutenant  de  vaisseau, 
comme  ils  l'obtenaient  anciennement;  car,  plus  les 
cadres  des  officiers  de  vaisseau  sont  restreints,  plus  il 
cooTient  de  s'attacher  à  assurer,  par  avance,  à  la  force 
natale,  une  réserve  capable,  et  qu'où  ne  pourrait  im- 
proviser  au  moipent  du  besoin. 

Relativement  aux  élèves  de  Técole  navale,  et,  en 
premier  lieu,  à  la  disposition  qui  prescrit  de  les  embar- 
quer immédiatement  sur  le  bâtiment  d'instruction,  mais 

(1)  Les  ordonoances  et  règlemens  qui  déterminent,  loit  les 
cODditioni  d'admission  à  cette  école,  soit  renseignement  que  les 
1         élères  y  reçoivent,  les  examens  qnlls  ont  à  subir,  etc.,  sont  trop 
copBQi  pour  que  nous  ayons  à  les  reproduire  Ici. 
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de  ne  leur  faire  faire  campagne  qu'après  les  deux  an* 
nées  d'enseignement,  assujettissant  ainsi  à  la  même 
loi,  enfermant  dans  le  même  centre  d'obligations,  des 
jeunes  gens  d'aptitude,  de  capacité  très  variables,  il  y 
aurait,  nous  le  croyons,  A  examiner,  d'une  part,  s'il  ne 
serait  pas  préférable  de  leur  enseigner  A  terre,  dans  le 
port,  la  première  application  A  la  marine,  des  études 
sur  lesquelles  a  porté  leur  examen  d'admission,  et, 
d'autre  part,  s'il  n'y  aurait  pas  avantage,  après  quelqpe 
séjour  A  bord  dû  Yaisseau-Ecole,  qu'une  campagne  de 
plusieurs  mois  fût  interposée  entre  les  deux  périodes  de 
l'enseignement. 

Une  dernière  qiiestîon,  enfin,  qui  comprend  celle  du 
nombre  des  élèves,  comparativement  avec  les  exigen- 
ces des  armemens  en  officiers  de  tous  grades  {Foy. 
Personnel),  serait  celle  de  savoir  si  un  seul  Yaisseau- 
Ecole  est  suffisant,  et  s'il  ne  conviendrait  pas  d'en  éta- 
blir un  second  A  Toulon,  où  l'acti vite  incessante  de  la 
rade  et  du  port  fournirait  aux  élèves  de  puissans 
moyens  d'instruction  pratiques,  et  exciterait  au  plua 
haut  point  leur  émulation. 

Mais  ce  n'est  pas  tout,  en  définitive,  que  de  former 
de  jeunes  officiers  instruits,  zélés  et  pleins  d'ardeur, 
tels  que  ceux  qui  sortent  du  Vaisseau-Ecole;  ce  n'est 
pas  tout  que  de  leur  avoir  inspiré  le  goût,  la  passion  du 
rude  métier  delà  mer,  qui  est  si  nécessaire  pour  réussir 
dans  cette  carrière,  la  plus  belle,  la  plus  noble  entre 
toutes  celles I  qu'offre  le  service  militaire  du  pays;  il 
faut  que  Tavancement  mérité  par  ces  jeunes  officiers 
leur  soit  assuré;  il  faut  qu'ils  puissent  de  bonne  heure, 
et  dès  qu'ils  en  seront  jugés  capables,  aborder  la  rea- 
ponsabilité du  commandement;  or,  pour  cela,  il  est  in- 
dispensable que  des  limites  d'Age,  pour  l'activité,  soient 
fixées  pour  les  officiers  des  divers  grades,  comme  il  en 
a  été  établi  pour  les  vice»amiraux  et  les  contre-ami- 
raux; car,  A  défaut,  le  découragenienl  déjA  signalé  par 
plusieurs  démissions  d'officiers  de  beaucoup  de  mérite 
se  propagera,  éteindra  l'ardeur,  paralysera  le  xèle  le 
mieux  éprouvé  ;  toute  émulation,  tout  désir  de  se  dis- 
tinguer succomberont,  infailliblement,  devant  des  bar- 
rières qu'il  ne  sera  donné  qu'A  un  petit  nombre  d'élus 
de  franchir. 

L'hésitation  de  l'autorité  supérieure,  dans  cette  ques- 
tion de  la  mise  en  retraite  d'un  certain  nombre  d'offi- 
ciers Agés,  et  qui,  depuis  long-temps,  ne  naviguent  plus, 
serait  moindre  vraisemblablement,  si  la  marine  n'avait 
pas  perdu  successivement  beaucoup  d'attributions  qui 
lui  sont  spéciales,  et  qui  mettraient  le  ministre  de  ce 
département  A  môme  de  donner  des  positrons ,  A  terre, 
aux  officiers  aptes  encore  A  rendre  des  services. 

Si,  en  Angleterre,  où  les  officiers  de  la  marine  mili- 
taire sont  bien  plus  libéralement  rétribués  sous  le  rap- 
port de  la  retraite,  un  très  grand  nombre  de  cea  ôfK* 
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ciers  en  inactivité,  par  suite  de  la  faible  importance  des 
arméniens^  comparativement  à  celle  dn  personnel  dans 
tous  lés  grades,  se  trouve  pourtant  employé,  c'est  que 
beaucoup  de  fonctions  administratives,  dans  les  arse* 
naux  et  dans  les  ports  marchands,  leur  sont  dévolues; 
ils  y  administrent  les  services  des  hôpitaux,  des  vi^ 
vres,  etc.;  c'est,  quant  à  ceux  de  ces  officiers  les  plus 
valides,  en  inactivité,  qu'ils  sont  appelés  à  commander 

< 

les  paquebots  du  commerce,  soit  à  voiles,  soit  à  vapeur^ 
et  jusqu'aux  pa taches  des  douanes. 

En  France,  le  personnel  administratif  est,  au  con» 
traire,  très  nombreux  et  le  personnel  militaire  insuffi- 
sant, dès  qu'un  armement  un  peu  considérable  a  lieu  ;  il 
ne  s'agirait  donc  pas  d'attribuer  aux  officiers  qui  ne  na- 
viguent plus,  des  fonctions  en  dehors  de  leur  spécialité. 
Mais  il  y  a  cellcvsdes  capitaines  de  ports  du  commerce, 
dont  il  est  inouï  que  le  ministre  de  la  marine  n'ait  pas 
la  nomination;  il  y  a  l'inspection  des  phares,  balises, 
signaux;  l'inspection  du  service  des  classes  autrefois 
attribuée  à  des  officiers  de  là  marine,  dans  les  arron- 
dissemens  et  sous-arrnndissemens  maritknes,  auquel 
se  rattache  le  service  des  sauvetages  ;  il  y  a  encore  les 
chancelleries  des  consulats,  soit  en  France,  soit  dans 
les  colonies  et  dans  les  ports  étangers,  que  le  ministre 
dfr  la  marine  avait,  il  n'y  a  pas  long-temps  encore,  dans 
ses  attributions,  et  dont  les  titulaires  actuels,  étrangers 
à  la  marine,  sont  hors  d'état  de  rehdre  au  commerce  les 
services  éclairés  qu'il  aurait  droit  d'en  attendre  pour 
ses  expéditions.  d*oû  tant  de  fraudes  dont,  soit  les  ar* 
mateHrs,  soit  les  assureurs,  sont  victimes. 

VALET  A  CANON,  s.  m.  Peloton  de  bitord 
qu'on  met  dans  fâme  du  canon  par  dessus  la  charge, 
pour  la  bourrer  et  la  maintenir, 

VALTCJRE  ou  Velture  ,  s.  f,  Liure  de  cordage 
que  Ion  fait  sur  le  ton  d'un  bas-m&t  avec  le  pied  du 
mAt  de  hune  qui  s'unit  à  lui,  pour  les  saisir  ensemble 
dans  cette  partie  entre  le  chouquet  et  le  capetage  du 
bas-mftt. — On  fait  également  unevalture  sur  le  ton  du 
mftt  de  hune,  pour  le  saisir  avec  le  mât  correspondant 
de  perroquet. 

VAPEUR,  s.  f.  C'est,  pour  notre  sujet,  lé  fluide  élas- 
tique,  produit  par  la  vaporisation  de  l'eau,  quand  elle 
est  mise  en  ébullition,  dont  la  force  expansive  a  été  em- 
ployée pour  imprimer  le  mouvement  aux  machines, 
primitivement  nommées  machines  à  feu,  et  maintenant 
machines  à  vapeur. 

On  sait  que,  primitivement  aussi,  le  cylindre  conte* 
nant  le  piston,  principal  élément  du  mouvement,  étant 
ouvert  dans  sa  partie  supérieure,  Ja  puissance  de  la  va- 
peur, introduite  dans  ce  cylindre,  ne  servait  qu'A  faire 
monter  le  piston  ;  c'était  uniquement  la  pesanteur  de 
l'atmosphère  qui  le  forçait  A  descendre  avec  les  contre* 
poids  que  souvent  Pon  ajoutait  pour  concourir  A  l'éle- 
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ver.  Dans  le  cylindre  fermé  par  le  haut,  ei  âitàdmititl 
effet,  que  Ton  doità  TVatt^  la  puissance  motrice  de  la  ' 
vapeur  s'exerçant  alternativement,  au-dessous  et  ». 
dessus  du  piston,  a  été-  bien  effectivement  doublée,  H ,! 
ce  nouveau  système,  en  entraînant  la  suppression  da 
contre-poids,  a,  de  plus,  obvié  à   la  perte  de  cliaiev 
que  produisait  le    contact   de  Tair   dans   l'intértett 
du  cylindre.  Nous    devions  rappeler   ici    ces   prs- 
miéres   notions,  dont  nous  avons    au   surplus  dooiè 
ailleurs  un  exposé  moiiis  succinct»   (^oy,  BATiuai 

VAPEUR.) 

L'application  de  la  puissance  de  la  vapeur  A  la  nafi* 
gation,  déterminée  par  la  transformation  du  mouvement 
rectiligne  du  balancier  en  un  mouvement  de  roUtioo 
continu,' au  moyen  d'une  manivelle,  a  été,  faute d'es- 
couragement,  très  tardive,  malgré  l'évidence  des  avan- 
tages que  présentait  cette  application.  Ainsi  oo  iéH 
que  le  célèbre  Fulton  vint,  en  France,  proposer  A  rem- 
pereur  Napoléon  de  faire  construire  des  bateaux! 
vapeur  pour  la  descente  projetée  sur  les  côtes  d'Angle- 
terre, et  que  ses  offres  fufent  rejetées. 

Eu  remarquant  que  des  moyens  de  défense  sembla- 
bles à  ceut  de  l'attaque  eussent  iBfaiJiibiement  été 
opposés,  on  est  conduit  A  reconnaître  que  c'est  dkxojso 
pointdevuedu  succès  de  cette  grande  entreprise  quece 
fait  serait  regrettable,  que  so^s  le  rapporPdes  perfectioo- 
nemens  auxquels  la  navigation  par  la  vapeur  serait  au- 
jourd'hui  parvenue,  après  un  laps  de  près  de  40 années. 

Il  est  un  de  ces  perfectionnemens,  par  exemple,  en 
l'absence  duquel»  ainsi  que  nous  Favons  dit  (f^oy.  Na- 
vire A  vapeur),  le  bAtiment  A  vapeur  des  plus  grande! 
dimensions,  avec  des  machines  d'une  puissance  pro* 
portionnée ,  demeurera  ,  de  quelque  fbrmidabie  iort» 
en  artillerie  qu'il  soit  armé,  hors  d'état  de  souteoir 
une  lutte  sérieuse  avec  un  vaisseau  de  guerre,  aussi  long- 
temps que.  la  force, d'impulsion  ne  lui  sera  pas  Iraos- 
mise  différemment  que  par  un  appareil  extérieur  ains 
exposé  A  la  destruction  décisive  d'un  seul  boulet. 

Dans  les  deux  articles  que  nous  venons  de  rapi>eler, 
nous  avons  mentionné  les  divers  essais  faits  en  rue  de 
ce  perfectionnement  de  premier  ordre ,  et  notammeot 
l'essai  qui  consiste  dans  l'emploi  d'une  hélice  éisbliei 
l'arriére  du  bAtiment,  au»dessous  de  la  flottaison,  et  ^ 
laquelle  la  machine  à  vapeur  imprime  un  raoufemeai 
de  rotation  cootinu.  De  ce  que  cette  ingénieuse  app"* 
cation  de  la  vis  d'Archimède  paraîtrait  avoir  réusii  en 
Angleterre,  pour  donner  une  grande  vitesse  A  uo  oafire 
A  vapeur  de  faibles  dimensions  ,  il  ne  faudrait  psi  ^ 
conclure  un  pareil  succès,  quant  A  un  bAtiment  de  fof^^ 
plus,  considérable.  Entre  divers  autres  moyens,  o" 
système  de  chapelets  continu,  que  la  mackine  met  eo 
mouvement  et  qui  parcourt  l'intérieur  du  bAtimenl,  au- 
dessous  de  sa  flottaison,  de  l'arrière  à  Vavant,  poisi  «» 
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renant  l'eau  et  la  portant  de  l'avant  à  Tarrière,  eal» 
ît*on,  en  expérience. 

TVlais,  quelque  «oit  le  résultat  de  ces  essais ,  il  faut 

es    à  présent  reconnaître  que,  môme  dans  leur  état 

ciuel  d*inn perfection,  les  bâtîmenfl  é  vapeur  devront 

ouer,  dans  une  guerre  maritime^  un  râle  fort  impor- 

anl.  Il  est  d'ailleurs  de  touteévtdencequ'on'ne  saurait 

nvoir  de  meilleurs  avisos ,  et  qu'ils  seront  d'excellens 

auxiliaires  pour  les  batimens  à  voiles,  toutes,  les  fois 

c|ue  ceux-ci  se  trouveront  sôrieusement  engagés  dans 

un    combat,   on   compromis  par  le  voisinage  d'une 

côte,  etc.;  considérations  qui  suffisent  pour  démontrer 

que  la  France  a  un  intérêt  immense  à  posséder  un 

grand  nombre  de  bateaux  à  vapeur,  sans  toutefois  sa- 

crifier  à  cet  intérêt  celui  non  moins  élevé  è  attacher, 

non- seulement  à  la  conservation,  mais  encore  à  Tac- 

croissement  de  la  flotte  à  voiles  (l). 

.  Si  le  perfectionnement  attendu ,  relativement  à 
rétablissement  d'un  moyen  d'impulsion  hors  d'atteinte 
«lu  feu  immédiat  de  l'ennemi,  est  capital,  au  point  de 
vue  militaire,  d'autres  améliorations  qui  intéressent  la 
navigatlou  par  bâtiments  vapeur,  en  général,  sontaujsi 
à  souhaiter. 

Ainsi  les  machines,  quelque  bien  construites  qu'elles 

soient,  éprouvent,  dan&  les  gros  temps,  des  avaries  qui 

ne  peuvent  tilre  réparées  à  la  mer;  privés  alors  de  leur 

moteur  principal,  les  batimens  sont  forcés  de.  gagner 

péniblement  à  la  voile  le  port  où  des  moyens  de  répara- 

tion  sont  organisés  ;  leurs  réparations  sont  souvent  de 

nature  à  exiger  beaucoup  de  temps,  et  pendant  qu'elles 

s'exécutent  le  bâtiment  ne  rend  aucun  service. 

D'un  autre  côté,  il  importe  essentiellement  que  la 

consommation  du  combustible  soit,  à  l'aide  de  nouvelles 

> 

recherches,  diminuée^  moins  encore  sous  le  rapport  de 
la  dépen^^e  ,  quoique  cette  considération  ait  beaucoup 
d  inlcrèt.  que  sous  celui  de  l'encombrement  qui,  en  exi- 
geant rnccKMSsoinent  des  dimensions  des  navires,  di- 
minue la  rapidilg  de  leur  marche. 

A  ce  dernier  point  de  vue,  TexteDsion  que  doit  bien-* 
têt  recevoir  l'emploi  des  machines  à  vapeur  sur  les 
chemins  do  fer,  est  susceptible  de  faire  espérer  quelque 
progrès,  un  plus  grand  nombre  d'hommes  de  science 
et  d'art  pratiques  étant  appelés  à  étudier  la  question. 

VARAXGUË ,  s.  f.  Nom  de  celle  des  pièces  com-^ 
posant  un  couple  (Foy.  ce  mot),  qui  occupe  la  partie 
moyenne  de  son  contour  et  qui  sert  de  réunion  à  ses 

deux  branches  ascendantes.  C'est  la  partie  liée  avec  la 

quille. 

VARIATION ,  f .  f.  Ce  root  est  employé  par  les 
marins  comme  synonyme  de  déclinaison,  en  parlant 

(1)  CmêidértUiimê  tm  la  inart'na  af  fiir  wn  budgt ,  par 
M.lebir<NiTaHaler>iS44.. 
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de  l'aiguille  aimantée.  (Foy.  ce  mot.)  C'est  la  quantité 
angulaire  dont  le  méridien  du  compas  s'écarte  du  mé« 
ridien  géograpliique  ;  on  le  désigne,  pour  abréger,  par 
W.  Ainsi,  pour  exprimer  que  la  déclinaison  de  l'ai- 
guille est  N.-Om  par  exemple,  on  écrit  W,  N.-O,  (f^oy. 
CoirPAS  etBoussoLK.) 

VASAftD,  adj.  On  dit  du  fond  de  la  mer  qu'il  est  va- 
sard,  lorsqu'il  se  trouvecomposé  de  sable  mêlé  de  vase. 

VASSOLE»  <.  /.  Espèce  de  chambranle  qui  borde 
l'ouverture  d'une  écoutille. 

VEDETTE,  s./.  Cinquième  foc  que  gréent  les 
grands  batimens,  sur  un  bout-dehors  volant. 

VEILLE ,  adu.  Go  nomme  ancre  de  veille,  celle 
qui  est  toujours  disposée  pour  être  mouillée  en  oas  de 
nécessité.  — Un  rocher ^ui  veille  est  un  rocher  dont  le 
sommet  s'élève  au-dessus  du  niveau  de  la  mer  ou  qui  a 
sa  te  le  hors  de  l'eau. 

VEILLER,  V.  a.  Faire  attention,  être  prêt  à  faire 
telle  ou  telle  chose.  —  Veiller  une  écoute,  une  drisse, 
une  manœuvre  ;  c'est  être  prêt  à  faire  de  ces  cordages 
l'usage  que  les  circonstances  peuvent  rendre  néceà- 
saire. — Veiller  l'arrivée  ou  l'auloffée  d'un  bfttimeilt, 
c'est  être  attentif  à  ses  oscillations  horizontales,  de 
manière  à  les  arrêter  à  l'aide  du  gouvernail. — Veiller 
le  grain,  c'est  se  préparer  à  manœuvrer  convenablement 
pour  prévenir  les  dangers. 

VELIQUE,  adj.  On  nomme  point  vélique,  le  point 
d'intersection  de  la  résultante  des  résistances  que  l'eau 
oppose  au  mouvement  d'un  vaisseau,  avec  la  résultante 
des  efforts  du  vent  sur  les  voiles  déployées.  Ce  point 
est  la  limite  an  dessus  de  laquelle  on  ne  peut  sans  dan- 
ger établir  la  résultante  des  efforts  du  vent. 

VENIR ,  V.  n.,  au  vent,  au  lof,  c'e^t  le  mouvement 
que  fait  l'avant  d*un  vaisseau  pour  se  rapprocher  du  lit 
du  vent. 

VEIVT,  s,  m.  L'observation  du  puissant  phénomène 
atmosphérique,  auquel  on  a  donné  ce  nom,  a  été  de 
tout  temps  de  la  part  de  l'homme  l'objet  d'une  atten- 
tion sérieuse  ;  elle  a  été  surtout  pour  le  marin  d'une  in- 
dispensable nécessité.  L'action  des  vents,  presque  tou- 
jours irrégulière  et  anormale,  lors  même  quelle  affecte 
une  constante  périodicité,  action  tour  à  tour  bienfai- 
sante et  funeste,  est  inévitable  sans  doute,  mais  elle  a 
pu  être  modifiée,  ou  jusqu'à  un  certain  point  dirigée 
dans  un  but  utile,  et  ce  n*est  pas  là  une  des  découvertes 
les  moins  belles  dont  l'esprit  humain  puisse  se  préva- 
loir. La  théorie  des  vents  aussi  bien  quo  leur  connais* 
sance  pratique  ont  été  long-temps  l'objet  de  conjectu- 
res vagues  et  insuffisantes,  qui  ont  retardé  les  progrès 
de  la  navigation  et  occasionné  de  déplorables  catastro- 
phes; nous  sommes  aujourd'hui  parvenus,  sous  ce  dou- 
ble rapport,  à  rassembler  des  notions  plus  précises, 
que  les  observations  des  navigateurs  complètent  cha- 
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que  jour  et  qui  concourent  ainsi  à  en  former  un  sys- 
lëme  fixe  et  raisonné. 

On  donne  généralement  ce  nom  de  vent  à  tout  mou- 
vement appréciable  de  Kair;  tous  les  vents  reçoivent 
ensuite  une  désignation  spéciale,  suivant  le  point  de 
l'horizon  d*où  ils  s*élévent.  Oh  les  ditingue  en  vents 
ordinaires^  vents  alises,  brises,  maussons,'  tempêtes  et 
ouragans,  suivant,  leur  durée»  leur  Vitesse,  leur  action. 
On  est  convenu  de  désigner  sous  des  noms  particuliers 
le^  trente-deux  directions  principales  des  vents  qui 
composent  ce  qu  on  nomme  la  ro^e  des  vents.  (Voij. 
Air  de  vrnt.) 

Parmi  les  forces  qui  agissent  sur  Tatmospliére  et 
dont  la  réunion  est,  sans  aucun  doute,  la  cause  néces* 
saire  des  vents,  les  effets  du  calorique  doivent  être 
regardés  comme  la  principale.  Le  calorique  est,  en 
effet,  la  force  la  plus  apte  à  diminuer  la  densité  des 
corps,  et  c'est  son  influence  qui  doit  déterminer  plus 
spécialement  la  dilatation  des  couclves  atmosphériques 
qui  lui  sont  soumises^  dilatation  qui  forme  les  vents. 
Cette  considération  est  d'autant  plus  importante  qu*en 
même  temps  qu'elle  explique  d'une  manière  satisfai- 
sante la  production  phénoménale  des  vents,  elle  donne 
eninème  teinpâ  la  raison  de  leur  irrégularité  et  des  dif- 
férences de  leur  intensité.  Los  forces  attractives  des 
astres,  auxquelles  l'atmosphère  est  soumise  comme  les 
mers,  lui  impriment  nécessairement  des  mouvemens 
périodiques  analogues  aux  marées  {  Fotf,  ce  mot); 
mais  ces  mouvemens  sont  de  peu  d'importance ,  dans 
u\  fluide  si  léger  que  l'air  .  comparativement. à  ceux 
que  produit  la  chaleur.  G*est  la  combinaison  de  la  cha- 
leur solaire  avec  le  mouvement  de  la  terre,  qui  ex- 
plique de  la  manière  la  plus  satisfaisante  l'origine  et 
IVxisteoce  des  vents  alises,  comme  celle  des.  brises 
s^explique  par  la  propriété  qu'a  la  terre  de  s'échauffer 
durant  le  jour  plus  que  les  eaux,  et  de  se  refroidir 
davantage  aussi  durant  la  nuit. 

On  peut  juger  de  retendue  des  vents,  c'est-à-dire  de 
la  surface  sur  laquelle  ils  se  développent,  mais  il  n'en 
est  pas  de  môme  de  leur  hauteur  qu'il  est  difficile  d'ob- 
server. Mais  si  Ion  compare,  par  exemple,  l'immense 
région  qu'occupent  les  vents  aii&és,  avec  |a  variété  quon 
observe  dans  la  direction  des  vents  eh  gravissant  une 
montagne,  on  s  assurera  que  la  hauteur  des  vents  est 
loin  d'être  en  rapport  avec  leur  étendue. 

Sous  le  rapport  de  leur  durée,  les  vents  sont  ou  cens- 
tans,  ou  périodiques,  ou  variables.  Les  vents  constans 
senties  vents  alises,  les  vents  périodiques  les  plus  remar- 
quables sont  les  moussons.  On  doit  ranger  dans  cette 
catégorie  la  brise  de  terre  et  la  brise  de  mer  qui  se  font 
sentir  alternativement  dans  le  voisinage  des  côtes,  sur- 
tout dans  la  zone  torride,  où  effectivement  Taction  so- 
laire est  plus  uniforme  et  plus  constante.  Enfin,  les  venta 
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variables  sont  ceux  dont  l'action  est  plus  ou  moins  a», 
mentanée,  plus  ou  moins  durable,  et  qui  ne  sont  ». 
marqués  plus  spécialement  à  aucune  époqoe  è 
l'année. 

On  conçoit  facilement  que  Tintensi lé  des  venis  siiH 
l'objet  d'une  appréciation  non  moins  exacte.  Maisc^i 
seulement  sur  des  expériences  directes  que  leur  vile» 
et  leur  puissance  comme  force  motrice  ont  pa  ètrei 
mises  ai^  calcul,  parce  que  l'élasticité  de  l'air  at» 
aphérique  et  sa  nature  gazeuse  ne  permettent  pai  è 
l'assimiler  à  un  liquide,  et  par  conséquent  on  ne  pooTiit 
pas  mesurer  la  puissanee  du  vent  par  le  prodoit  à 
poids  deTair  agissant,  multiplié  par  sa  vitease,  comoi 
on  le  fait  pour  Teau  motrice.  Les  diverses  ezpériesm 
dont  la  mesure  de  Tinteosîtédes  vents  a  été  l'objet  hë 
consignées  dans,  le  tableau  suivant  : 

Noms  des  Tenu.  Vlt«M» par  heor*.     ^^J^\*^"^^ 

Vent  à  peine  sensible 4  kilom.  0, 14  kl 

Brise  légère 7  0,54 

VentfraU ..•  U  «,« 

Vent  bon  frais. S3  4,S7 

Forte  brise 29  8,67 

Très  forte  brise.. ., 36  *               JJ,54 

Vent  impétueux 54  «              ô0,47 

Tempête 7«  54,l« 

Ouragan  qui  déracine  les  arbres. .  144  230,00 


]\ous  ne  croyons  pas  devoir  donner  plus  de  déTelop- 
pemens  à  ces  renseignemens  théoriques,  car  il  nom 
importe  d'acQorder  toute  l'étendue  possible  aux  notioM 
pratiques,  si  essentielles  au  marin,  et  qui  sontcoott- 
nues  dans  le  tableau  qui  suit  des  vents  qui  ont  étéoè- 
servés  dans  toutes  les  régions  maritimes.  Gomme  pov 
les  maréea  et  les  cpurans,  nous  avons  complété  le  ré* 
sumé,  donné  par  Romme,  des  observations  de  tous  in 
navigateurs. 

Océan  ATLàNTiQUB.  —  Régio'r  austsalb.  —  Sor  !'«• 
pace  qui,  dans  cette  région  s'étend  au  sud  du  parallèle  de fiO* 
S.,  les  observations  ont  dû  être  et  seront  toujours  très  nrfi.A 
i9  ou  90^  du  pèle  des  champs  de  glace  ont,  Jusqu^à  ce  Joor,  an^ 
les  plus  intrépides  navigateurs.  Entre  les  parallèles  de60ei^ 
de  latitude  S.  les  vents  sont  assez  ordinairement  modérés,  a 
portent  les  glaces  au  N.,  au  N-E.,  ou  au  N-0. 

I.  Région  tbmpéréb  db  l'atlantiqub  sud.  ^  U»  ^ 
sont  variables  et  sans  nulle  régularité  reconnue  sntttiif^ 
partie  de  rOcéao  Atlantique  ;  et  ceux  qui  sont  les  plutdÊtia^ 
souffleot  de  la  partie  de  10.  ou  du  O.-N.-O.;  ils  s'éteDdeH  sou- 
vent Jusqu'au  tropique  du  Capricorne  et  quelquefois  J^" '" 
parallèle  de  20»  S.  —  Les  vents  sont  très  incertains  diis^^' 
direction  entre  40  et  50»  S.  Du  BrésU  au  Cap  de  ^<ww^^ 
rancê,  en  mai,  dès  31»  S.  les  vents  dO.  firalchisseBtàiiKStf* 
qu'on  approche  du  Cap,  —  Entre  28  et  40»  S.  les  veats  wA^ 
incoDstans  que  dans  les  mers  d'Europe.   Cependant  on  a  ^^^ 
que  que  les  vents  les  plus  fréquens  soufflent  da  N- au  N.-(^i 
du  N.-O.  à  O.-S.^.  Dans  le  sud  du  tropique  du  Caprto>rn«»|* 
trouve  des  vents  d'O.  en  juin,  JulUet,aoùi.  —  Eatie  lespiriU^ 
de  30  et  SG»  S.,  Us  vents  soument  p4fiodiqMflieBt  do&-^«' 
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N.«0.;  ils  Ta  rient  du  O.  au  N.-O.  pendant  que  U  déclinaison 
du  soleil  est  australe,  et  pendant  ie  reste  de  l'année  ils  sont  en 
général  du  0.  au  S.-O.  étant  accompagnés  de  tempêtes  et  de 
mauvais  temps.  En  s'avançant  au  S.  et  dans  de  hautes  latitudes, 
le  temps  devient  orageui,  les  vents  varient  du  N.-O.  au 
S.-O.  ;  quelquefois  il  y  a  un  vent  d*E.,  mats^  il  est  rarement  de 
longue  durée.  —  Lorsqu'entre  50  et  My*  de  latitude  S.  les 
vents  passent  au  S.,  le  calme  succède  ;  entre  la  T$rrt^de-Feu  et 
\tCap  de  Bonne-Eâpérance,  les  vents  qui  pendant  plusieurs  jours 
de  suite  soufflent  de  la  partie  du  ^.  rendent  le  temps  épais  et 
pluvieux  ;  mais  s*ils  passent  au  S.  de  1*0.,  le  ciel  s'éclaircit  et  le 
temps  devient  beau.  -^  Parageâ  du  cap  fforn,  lui  sévérité  du 
climat  ne  permet  pas  de  naviguer  pendant  Thiver  dans  les  mers 
voisines  de  cc^cap.  Dans  cette  saison  les  vents  ont  paru  souffler 
ordinairement  du  0.  au  S.-O.  Les  vents  d'O.  régnent  ordinai- 
rement dans  la  partie  méridionale  de  la  mer  Pacifique  et  sur  les 
côtes  des  Patagons.  Par  61  et  Gi^  S.  le  Icmps.est  moins  orageui, 
les  vents  plus  constans,  les  mers  moins  dures,  et  les  tempétei 
moins  violentes  que  dans  le  voisinage  du  cap  ffom,  —  7'erre* 
de  Feu  et  des  États.  Les  vents  soufflent  presque  constamment 
de  la  partie  du  S.  Aux  Iles  du  Nouvel /In  les  veqts  du  S.  à  O. 
sont  domina ns  et  ceux  de  1*1^.  au  N.  sont  de  peu  de  durée.  — ' 
He»  Malouxnes  ou  de  Falkland,  Les  vents  sont  varia'bles  et 
changent  du  N,  au  S.  en  passant  par  TO.  plutôt  que  par  TE.  En 
hiver,  s'ils  soufflent  du  N.  à  TO.,  ils  sont  pluvieux  et  brumeux, 
et  viennent-ils  de  l'O.  au  S.,  ils  apportent  des  neiges  et  des  fri- 
mas. S*ils  passent  du  S.  au  N.  par  TE.;  Ifs  sont  moins  brumeux, 
moins  violens' que  ceux  qui  en  été  régnent  du  S:-0.  au  N.-O. 
Ceux-ci  éclaircissent  l'atmosphère  ;  mats  ils  ne-soufflent  que  pen- 
dant le  jour  en  été,  et  les  nuits  sont  calmes.  —  Cotes  des  Pata^ 
gons.  Peu  d'observations  ont  été  faites  sur  cette' côte.  En  fé- 
vrier des  vents  violens  soufflent  du  O.-N.-O.  au  S.-O.  Dans  ces 
hautes  latitudes  S.,  le  beau  tetpps  est  toujours  de  fort  courte 
durée,  et  quand  II  devient  très  beau,  il  est  le  présage  d^une  tem- 
pête prochaine.  —  Jiio  de  Plata.  Les  vents  dominanssontS.-E. 
et  S.-O.  Quelquefois  ils  sont  violens.  A  Buenos- Ayre»,  eh  été, 
des  brises  de  terre  et  de  mer  se  succèdent  ;  et  celle  de  mer  se 
lève  à  8  ou  9  h.  A.  M.  En  hiver  IL  y  a  des  tempêtes  violentes, 
avec  pluie  et  tonnerre.  — -  Parages  du  Cap  de  Bonne- Espérance, 
Au  S.  de  cQCap  les  vents,  en  hiver,  régnent  de  la  partie  de  VO., 
et  en  été  on  ne  rencontre  de  tels  vents  que  près  du  parallèle  de 
40»  S.  —  Sur  un  espace  de  200'lleUfs  dans  1*0.  de  ce  Cap  les 
vents  de  S.-E.  soufflent  nssez  ordinairement  depuis  octobre  Jus- 
qu'en mars  et  même  avril.  Mais  en  mai,  juin,  juillet  et  août, 
les  vaisseaux  qui  s'avancent  de  VO.  pour  doubler  ce  Cap  ren- 
contrent, sur  cette  partie  de  l'Océan,  des  vents  très  frais  et 
quelquefois  violens  du  N.-O.'  au  S.-O.  avec  une  grosse  mer,  et 
ce  mauvais  temps  ^qui  s'étend  à  iOO  iteues  dans  1*0.  du  Cap  et 
à  200  lieues  dans  TE.,  augmente  à  mesure  que  la  distance  au 
Cap  diminue.  Les  vents  N.-O.  apportent  les  brouillards  et  la 
pluie,  mais  un  temps  beau  et  froid  accompagne  ceux  du  S.-O. 
—Les  vents  d*Ô.-N.-0.  au  S.-O.  sont  dans  leur  plus  grande  force 
en  juin,  juillet  et  août.  Ils  sont  alors  plus  fréquens  que  dans 
toute  autre  saison  dans  les  environs  du  Cap,  — *  Dans  l'E. 
comme  dans  l'O.  du  Cap,  ce  sont  les  vents  de  N.-O.  à  O.-S-O. 
qui  élèvent  les  plus  hautes  lames.  Ces  \cnts,  qui  sont  dans  leur 
plus  grande  force  en  juin,  juillet  et  août,  s*y  font  sentir  aussi 
en  avril  et  mal,  comme  des  raffales.  Celles-ci  sont  annoncées  en 
général  par  des  nuages  noirs  qui  obscurcissent  l'horizon  du  N.- 
O.  à  O.  Ces  nuages  s'avancent  avec  rapidité  et  quelquefois  ils 
sont  accompagnés  de  tourbillons.  Ils  commencent  à  souffler  vio- 
lemment du  O.-N.-O,  à  O.;  ensuite  ils  sautent  vivement  au  S.- 
0.;  ils  se.  rangent  au  S.;  et  alors  le  vent  tombe  et  le  calme  suc- 
cède. —  Ces  tempêtes  «ont  trèa  fréquentes  à  ir,o  lieues  dans  l'E. 


du  Cap,  Elles  sont  accompagnées  de  tonnerrei  et  de  pluies  abon- 
dantes, de  manière  qu'il  n'y^  a  pas  deux  beaux  Jours  de  suite  ;  et 
ce  temps  orageux  s*étend  encore  plus  loin  sur  3|00  lieues  d'espace, 
même  Jusqu'au  méridien  le  plus  oriental  de  Madagascar.  — 
Sur  le  parallèle  de  oâ"»  S.  et  à  12«  dans  TE.,  comme  dans  1*0.  du 
Cap,  les  vents  N.-O.  qui  sont  si  forts  devant  le  Cap  commen- 
cent à  devenir  plus  modérés.  Là,  ils  varient  étant  souvent  S.-S  - 
O.  et  quelquefois  S.-E.  Les  vents  de  la  partie  de  l'O.  sont  assez 
assurés  entre  53o  et  56o  S.  Plus  au  S.  ils  devienfaent  plus  Impé- 
tueux et  souvent  fls  se  rangent  au  N.  et  au  N.-E.  -^  Cap  de 
Bonne- Espérance.  Les  vents  S.-E.  et  N.-O.  sont  les  vents  do- 
mlnans  près  de  ce  Cap,  ceux  du  S.-E.  y  soufflent  fréquem- 
ment et  même  avec  violence.  Ceux  de  £.  et  N.-E.  sont  les  plua 
rares.  Ceux  de  N.  et  N.-O.  sont  ordinairement  impétueux  et 
accompagnés  de  mauvais  temps.  —  Depuis  octobre  Jasqu*en 
avril,  les  chaleurs  sont  très  vives  au  Cap;  et  les  vents  soufflent 
du  Si'E.  plus  constamment  que  dans  les  autres  mois  de  l'année 
où  ils  se  font  cependant  sentir  assez  ordinairement.  Le  ciel  est 
beau  pendant  le  règne  de  ces  vents  qui  yarlent  du  S.-E.  an  S.- 
S.-E.  Ces  derniers  sont  les  plus  fréquens  et  les  plus  violens.  S'ils 
soufflent  fortement  pendant  5  &  6  jours  de  suite,  des  vents  va- 
riables leur  succèdent.  En  mars  et  avril,  où  lia  sont  dans  leur 
plus  grande  force,  il  y  a  des  brumes  très  épaisses,  et  de  noteoB- 
bre  ien  mars  ces  vents  sont  plus  faibles.  —  Lorsque  sur  là  mon- 
tagne de  la  Table  les  nuages  se  rassemblent,  cela  annonce  un 
fort  vent  d'E.  ou  E.-S.-E.,  qui  se  fait  sentir  dès  que  les  nuages 
couvrent  et  enveloppent  entièrement  la  montagne.  Ce  vent  souf- 
fle violemment  pendant  deux  ou  trois  jours  de  suite.  —  Les  ap- 
proches de  l'hiver  dans  ces  parages  sont  aussi  annoncées  ;  et  c'est 
par  des  interruptions  du  vent  dominant  S.-Ë.  qui  devient  alors 
moins  fréquent  et  moins  violent.  —  En  mH  commence  la  saison 
qu'on  nomme  l'hivernage  du  Cap.  Il  règne  alors  ainsi  qu*en 
.  Juin,  juillet  et  août,  de  forts  vents  d'O.  et  S.-O.  avee  un  temps 
brumeux  et  nébuleux ,  et.  surtout  des  vents  violens  du  N.-O. 
Ceux-ci  soufflent  plusieurs  Jours  de  suite  et  ils  se  font  sentir 
aussi  par  accès  pendant  les  autres  mois  de  J*année.  En  mars  et 
avril  il  y  a  des  grands  coups  de  vents;  mais  les  tempêtes  se  font 
sentir  surtout  dans  les  trois  autres  mois  d'hiver.  Quelquefois 
en  septembre  il  y  a  de  gros  vents  du  N.-E,  Pendant  le  règne  de 
ces  derniers  vents,  ie  ciel  est  constamment  couTert  et  ta  plaie 
termine  ce  mauvais  temps  qui  est  suivi  de  yents  variables.  —La 
saison  pluvieuse  commence  en  mal  et  cesse  en  septembre.  En- 
suite la  pluie  (fevîent  rare,  surtout  de  novembre  à  avril.—  Pen- 
dant rhivcrnage  les  vaisseaux  ne  restent  pas  au  Cap  et  ils  vien-, 
nent  mouiller  k  False-Bay.  —  Depuis  octobre  }usqu'en  avril , 
ily  a  au  Cap,  en  général,  des  brises  régulières.  Celle  de  mer 
souffle  le  matin  du  S.-O.  et  O.  Elle  dure  jusqu'à  midi  et  quel- 
quefois plus  long-temps*.  Elle  est  suivie  d'un  vent  de  terre  S.-E. 
et  E.  S.-E.  qui  est  frais,  et  qui  souffle  le  reste  du  jour,  ainsi 
que  pendant  la  nuit,  jusqu'au  retour  de  la  brise  du  large.  •— 
Homi'Bay.  Les  yents  sont  les  mêmes  qa*aa  Cap,  et  de  plus  U  y  a 
des  raffales  violentes  qui  descendent  des  montagnes  environnan- 
tes. —  False-Bay,  Du  45  mal  à  la  fin  d'août,  les  vents  de  N.-N.- 
O.  y  régnent  très  souvent.  Les  vents  de  N.-O.  au  mouillage  de 
Simon' s  Bay  sont  les  plus  fréquens  et  les  plus  forts,  et  les  vents 
de  S.-E.  y  dominent  de  septembre  en  mal,  ou  d'octobre  en  avril. 
Ces  vents  soufflent  alors  le  plus  souvent  et  avee  force.  Si  leur 
durée  est  de  cinq  à  six  jours  de  suite  ils  sont  suivis  de  vents  va- 
riables. Souvent  à  5imoii'«-^ay  comme  à  Table-Bay,  ces  vents, 
ayant  soufflé  avec  violence  pendant  une  partie  du  Jour  et  de  la 
nuit,  cessent  vers  le  matin,  et  une  brise  de  O.-N.-O.  leur  suc- 
cède Jusqu'au  retour  de  la  brise  du  S.-E. 

II.  Râgiox  cHAtJOB  ns  l'Océan  atlantique.  —  Au  milieu 
de  celte  mer  qui  s'étend  entre  TAfrlque  et  l'Amérique,  et  depuis 
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30<>  S.  Jusqu'à  30^  N.,  il  règne  des  vents  plus  constans  que  soni 
les  autres  zones,  et  ces  vents  dans  les  bandes  N.  et  S.  ont  entre 
eux  des  ressemblances  ainsi  que  des  différences.  —  Dans  la  belle 
saison  du  Cap  on  trouve,  au  large ,  des  vents  frais  et  fixes  du 
S.-E.  sur  tout  l'espace  qui  sépare  le  Cap  de  Sainte- Hélène; 
mais  pendant  Juin,  juillet,  août,  entre  le  parallèle  du  Cap  et  le 
tropique  du  capricorne,  les  vents  d*0.  sont  doroinans.  —  Sous  la 
zoDe  torride,  et  sur  TOcéan  Atlantique,  les  temps  ne  sont  pas 
les  mêmes  dans  tous  les  parages,  et  à  toutes  les  époques  de  Tan- 
née. L*air  est  plus  agité  dans  le  printemps  et  dans  Tautomne,  el 
surtout,  aux  environs  des  équlnoxes.  Ensuite  la  saison  est  séché 
dans  la  région  chaude  australe,  pendant  qu'elle  est  pluvieuse  au 
N.  de  la  ligne,  et  réciproquement.  —  Depuis  28<>  de  latitude  S. 
et  surtout  depuis  le  tropique  du  capricorne  jusqu'à  la  ligne,  les 
vents  soufflent  constamment  (à  quelques  variations  près)  entre 
le  S.  et  l'E.  pendant  toute  Tannée ,  tandis  que  dans  la  région 
chaude  boréale,  des  venfs  également  constans  soufflent  de  N.- 
N.-E.  à  E.  —  Cependant  les  vents  variables  de  la  région  tem- 
pérée N.  s'étendent  quelquefois  jusqu'à  20«  de  latitude  y.  11  y 
a  quelquefois  de  longs  calmes  sur  l'espace  qui  sépare  le  tropi- 
que du  cancer  du  parallèle  de  29'»  N.  —  Ainsi  la  limite  de  Talisé, 
dans  l'hémisphère  N.,  n'est  pas  irrévocablement  fixée  sur  cette 
mer  au  parallèle  qui  est  à  âS^  N.  Dans  Thémisphère  S.,  la  limite 
australe  de  Talisé  S.-E.  est  quelquefois  voisine  du  tropique, 
mais  plus  souvent  du  parallèle  du  Cap  de  Bonne- Espérance, 
Comme  l'espace  que  les  vents  S.-E.  occupent  sur  TOcéanéthio- 
pique  est  d'une  très  vaste  étendue,  ces  vents  ont  reçu  le  nom  de 
FmtM  généraux.  —  Dans  la  région  australe  chaude,  on  a  re-  ' 
marqué  que  les  vents  généraux,  dans  les  parages  qui  sont  au  S', 
de  i6o  S.,  se  rangent  souvent  vers  le  N.;  et  on  les  a  observés  souf- 
fler plutôt  de  TE.  au  N.-E.  que  de  TE.  au  S.-E.  Ce  changement 
est  fréquent.  —  Le  vent  alise  S.-E.  a  paru  être  incertain  dans 
le  parage  de  TUe  de  \9r  Trinité  du  Brésil,  Au  S.  de  cette  )le  les 
vents  ont  été  trouvés  varli^bles  et  souffler  plus  long-temps  ,  plus 
fréquemment  du  N.  que  du  S.  —  Entre  Sainte- Hélène  et  V as- 
cension un  vent  frais  du  S.-E.  souffle  toute  Tannée  avec  un 
beau  temps  ;  et  cet  alité  s'étend  jusqu'au  parallèle  de  5  à  4o  S. 
—  L*ali8é  N.-E.  n'a  pas  toujours  pour  limite  le  même  parallèle 
où  cesse  de  souffler  Talisé  S.-E.  Entre  les  parallèles  de  i6«  N. 
et  28°  N.^  les  vents  sont  assez  constamment  N.-E.  au  large  des 
Iles  du  Cap^y^rt;  et  leur  direction  nedépasse  pas  N.-N.-E.; 
mais  ils  se  rangent  du  N.-E.  plus  à  E.,  aux  approches  des  An- 
tilles,  où  Ils  sont  E.  et  E.  {  S.-E.;  et  leur  force  diminue  dans 
les  parages  plus  O.  •—  La.  limite  australe  de  TaUsé  N.-E.  varie 
suivant  la  position  du  soleil.  On  a  conclu  de  l'examen  de  beau- 
coup de  journaux  les  variations  de  cette  limite.  Elle  est  en  jan- 
vier et  mai  entre  6°  N.  et  4*  N.;  en  février,  entre  5  et  5«  N.;  en 
mars  et  avril,  entre  5  et  2«  N.  Cet  allsé  cesse  de  souffler,  par  10» 
N.au  moisdejuin;eten  juillet, août ef septembre  entrel5etl4» 
N,  pour  ne  borner  son  cowsdansdes  parallèles  moyens  qu'en  dé* 
cemjbre  et  en  janvier.—  Les  directions  différentes  d«s  deux  alises 
produisent  ainsi  la  plus  grande  incertitude  sur  les  temps  et  les 
vents,  aux  environs  de  leurs  limites,  etcette  incertitude  augmente 
àTapproehede  la  région  d'un  de  ces  alises.  D'ailleurs  on  a  remar- 
qué que  dans  le  voisinage  de  Téquateur  les  vents  varient  pins 
souvent  de  TE.  au  S.  que  do  TE.  au  N.,  cependant  dans  ces  pa» 
rages  on  trouve  quelquefois  des  vents  qui  soufflent  de  l'O.  au  S. 
et  surtout  en  juillet,  août  et  septembre.  ~-  Côte  de  V Afrique 
méridionale.  Si  on  imagine  une  ligne  menée  du  Cap  de  Bonne- 
Espérance  à  celui  des  Palmes  sur  la  c6te  de  Guinée j  elle  sera 
la  limite  qui  sépare  la  région  de  Talisé  S.-E.  de  celle  où  régnent 
aussi  constamment  des  vents  d'une  direction  différente.  Dans 
l'intervalle  de  cette  ligne  à  la  cête ,  les  vents  du  S.  au  S.-O. 
soufflent  jusqu'à  une  très  grande  distance  de  terre,  et  cette  dis- 


tance est  variable.  —  Côte  de  Benguela.  Du  Cap  deBammh 
pérancè  à  cette  côte  les  vents  .soufflent  constamment  &u  S.-S- 
E.  auS.-S.-O.  et  S.-O.,  surtout  en  mars,  avril,  mai  et  jais.- 
Côte  d'Angola.  Les  vents  varient  du  S.-S.-O.  au  S.-O..  et  h 
puis  cette'cête  jusqu'à  quelque  distance  en  mer  leor  dtm&t 
change  du  S.-O.  au  S.  Près  de  terre,  il  y  a  des  brises  réfvlièa 
En  été  les  vrais  vents  de  mer  sont  0.  \  S.-O.  ou  O.-S.-O.  ftij 
lèvent  à  9'  heures  A.  M.  Ils  sont  dans  toute  leur  force  à  aâd 
Us  cessent  à  5'  heures  P.  M.  environ.  Les  vents  de  ttm 
E.-N.-E.,  et  Us  succèdent  aux- premiers  pendant  la  ouït.  Us 
froids  et  s'avancent  à  une  assez  grande  distance  au  large.  — 
de  Congo.  Le  climat  est  très  tempéré,  quoique  dans  le  t< 
de  Téquateur.  Les  vents  ordinaires,  à. quelque  dlstaisee  salais 
soht  du  S.-S.-E.  au  S.-S.-O.  En  hiver,  ou  d'avril  en  aodt.fe 
vents  varient  du  N.  à  O.  ou  du  N.  au  N.-E.  et  sont  songeât  ib^ 
lens.  Il  7  a  alors  peu  de  beaux  jours  et  de  grosses  ploies.  EBét 
ou  de  septembre  en  avril,  les  vents  sont  du  S.  au  S.-E.  etii': 
a  pas  de  pluie.  Ces  vents  ne  durent  chaque  Jour  que  dtepmk 
matin  jusqu'à  11  heures  ou  midi.  A  la  côte  de  Loango,  en  aià 
serve  des  tomados  en  janvier,  février,  mars  et  aTril,  et  la  sihs 
de  ces  ouragans  à  la  côte  de  Guinée  est  pendant  mai,  Juia.  j^ 
let  et  août.  ~  Cap  Lopex,  Depuis  mai  ju<qu'au  commencens 
de  septembre  les  vents  soufflent  constamment  du  S.  De  eeai 
au  fond  du  golfe  de  Guinée  Us  sont  S.-O.  —  Saim-Thêm 
D'avril  en  septembre  U.y  a  de  fortes  brises  do  terre.  Piês  defk 
le  vent  est  S.-E.,  mais  U  se  tange  au  S.-S.-E.,  S.  et  S.-S.-O  i 
mesure  que  la  distance  diminue  à  Tégard  de  la  c6tç  du  cootxBai 
—  Golfe  de  Guinfe,  Les  vents  ordinaires  sont  du  S.  à  O.,  osa 
cap  des  Palmes  à  Saint-TKamé,  les  vents  sunt  presque  loajMii 
du  S.  au  S.-O.  Entre  ce  cap  et  celui  de  Formose  il  y  a  des  veai 
de  mer  du  S.-S.-O.  et  des  brises  de  terre  venant  de  !*£..  fv' 
sont  fraîches  et  qui   se  font  sentir  à  4  lieues  en  mer.  Cdte^d 
commencent  à  7  heures  P.  M.  et  elles  coni louent  Jusqu'à  7  àcr- 
res  A.  M.,  étant  accompagnées  de  brouillards.  Le  vent  de  ner 
succède  Jusqu'à  S  heures  P.  M.  et  il  soufSe  avec  force.  ~  0 
go(fe  est  la  région  des  calmes,  des  tomados  et  des  mauvais  tcoft 
Il  en  est  ainsi  depuis  le  cap  des  Palmes  Jusqu'à  celui  de  Lofa, 
dans  l'intervalle  d'avril  et  de  septembre,  et  surtout  en  juin,  j# 
let  et  août,  tempf  où  les  tornados  sont  terribles  et  les  pIsîB 
plus  abondanteiL  que  dans  tout  autre  partie  du  globe.  Le  tesfi 
devient  moins  mauvais  lorsque  le  soleU  est  dans  le  Toisioageà 
tropique  du  capricorne.  Entre  la  fin  de  décembre  et  le  comncs- 
cement  de  février  H  y  a  des  vents  particuliers  qui  viennent  * 
terre  ou  de  £.  à  E.^N.-E.  Ils  soût  frais  et  froids,  et  leur  doiér 
est  de  deux  j  trois,  quatre  et  même  cinq  jours.  Alors  11  n'y  a  si 
tornados  ni  pluie  et  le  temps  est  couvert  à  ne  pas  laisser  aper- 
cevoir le  soleil.  Quand  ce  vent  cesse,  le  vent  ordinaire  O.-S.-0. 
ou  S.-O.  s'établit  de  nouveau  avec  le  même  temps  qui  Taccon- 
pagne.  —  En  s*éloignant  de  ce  golfe,  dans  TO.,  et  au  S.  ée  li 
ligne,  on  trouve  fnoins  de  calmes  et  de  tourbiUons.  Le  vesl  i^^ 
frais  et  le  temps  est  beau.— A  80  ou  100 Mettes  de  la  c6te  de  fin- 
née  en  mer,  règne  Talisé  S.-E.  qui  à  cette  distance  coaistfa»' 
s'iocliner  vers  la  côte;  et  à  mesure  qu'eUe  diminue,  Jf  serinst 
au  S.,  S.-S.-O.  et  S.-O.  Sur  la  ligne  de  séparation  deral\sê,\ll 
a  fréquemmeut  des  calmes  et  des  tornados  ou  des  venis  qui  n 
dirigent  de  tous  les  points  de  Thorizon.  —  Côte  de  Bénin.  Sst- 
vànt  les  uns  le  vent  est  toujours  S.-O.  Suivant  d*autres ,  en  M- 
ver,  les  vents  viennent  de  la  mer,  çt  en  été  de  la  terre.  ^  Cet* 
de  Guinée.  Du  cap  des  Palmes  à  celui  de  Formose,  Il  y  a  dff 
brises  de  mer  du  S.-O.  qui  commencent  à  midi  et  sont  suivies 
de  brises  de  terre  venant  de  TE.  Sur  cette  cûte,  on  obserrede 
violens  tornados  et  de  grandes  pluies,  surtout  en  juillet  et  août. 
^Côte  de  Juida,  Les  tornados  sont  fréquens  et  violens  pendaDt 
la  mauvaise  saison  indiquée  précédemment.  Ils  sont  annoocéi 
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ptr  un  nuage  noir  qui  paraît  à  TO.  ou  au  S.-O.  Les  venta  ré- 
guUeri  sur  eette  côte  et  même  de  là  jusqu'au  eap  Formose  sont 
du  O.-S.-O.  au  ^.-0.  —  Cdte  d'Or.  Il  j  a  des  tornados  ordinaire- 
ment,  depuis  le  commencement  d'avril  jusqu'à  ceiui  de  Juillet. 
Quelquefois. dsns  un  jour  on  en  observe  trois  où  quatre,  mais 
leur  durée  est  courte,  et  au  plus  de  deux  heures.  Souvent  elle 
n'est  que  de  50'  ou  15*.  —  Cap  des  Palmes.  De  ce  cap-  jus- 
qu'au rond  du  goire  de  Guinée,  le  vent  est  régulièrement  O.-S.- 
O.,  et  il  se  range  au  S.-O.,  de  là  au  cap  Sainte- Anm.  Entre 
ces  deui  caps  les  brises  de  terre  soufflent  de  l'Ë.  avec  assez  de 
force  et  s'étendent  à  4  lieues  au  large.  Les  vents  de  mer  sont 
S.-S.'O.  La  saison  est  pluvleftse,  de  mai  jusqu'en  octobre,  près 
de  ce  cep  et  de  celui  des  Trois-Poinieê  où  les  vents  de  S.  do- 
minent dans  cette  partie  de  l'année^  Entre  les  environs  de  la  li- 
gne t\  le  paralèlle  de  2(V>  N.,  les  mois  de  Juillet,  août,  Septembre 
et  octobre,  sqr  cette  côte,  composent  la  saison  pluvieuse  qui 
commence  vingt  jours  plus  tôt  ou  plus  tard.  Pendant  les  huit  au- 
tres mois  il  ne  tombe  pas  de  pluie  et  le  ciel  est  serein.  Au  mois  de 
décembre  les  vents  d'E.  deviennent  dominans.  On  a  observé  en 
outre  que  du  cap  des  Palm^  à  celui  de  Sainte-Marie  les  vepts 
soot  variables  depuis  novembre  Jusqu'en  mars.  —  Rivière  Ces^ 
tos.  On  a  observé  des  brises  de  terre  et  de  mer.  —  Caps  MesU" 
rado  et  Monte,  —  La  saison  des  pluies  dure  depuis  mal  Jusqu'en 
octobre.  Les  vents  sont  S.,  et  il  y  a  alors  des  tornados  avec  une 
grosse  mer.  —  Çap  Sflinte-Jnne.  En  décembre,  janvier  et  fé- 
vrier les  vents  sont  souvent  de  la  partie  de  TE.  —  Sierra-Leone-, 
Le  vent  e^t  ordinairement  O.-N.-O.,  ainsi  que  de  là  au  cap  des 
Palmes.  Sur  la  côte  intermédiaire  le  vent  du  S.  domine  depuis 
mai  inclusivement  jusqu'en  octobre.  A Sierra-Leone,  il  y  a  en 
été,  un  vent  réglé  du  S.-O.,  et  en  hiyer  du  N.*0.  Depuis  ce  lieu 
Jusqu'au  cap  Blanc,  les  vents  sont  touterannée  du  S.-O.  au  N.-Q.» 
variant  p|us  du  N.  au  N.-O.  que  vers  \X.  Ces  vents  de  la  partie 
de  l'O.  occasionnent  des  tornados  dans  ces  parages.  On  y  a  ob- 
servé des  brifes.  Celle  du  large  s'établit  à  midi.  —  Cap  Ferga. 
Entre  ce  cap  et  celui  de  Monte ,  il  y  a  des  tornados  qui  précè- 
dent la  saison  pluvieuse  et  qui  se  font  sentir  jusqu'en  novembre; 
tandis  qu'on  n'en  éprouve  pas  sur  les  antres  parties  de  côte, 
comprises  entre  le  cap  Blanc  et  celui  des  Palmes.  -^  Bio-Grande. 
A  nie  Bulam,  les  vents  sont  S.-O.  pendant  neuf  mois  de  l'an- 
née. En  novembre  et  décembre  ils  sont  N.-E.,  et  très  froids.  Les 
pluies  qui  commencent  à  la  fin  de  mai  ou  dans  les  premiers  Jours 
de  juin  durent  jusqu'à  la  fin  d'octobre,  et  les  limites  de  leur  du- 
rée sont  marquées  par  des  ouragans  très  vlolens  qui  rarement 
soufflent  ainsi  pendant  plus  de  30'.  Alors  il  y  a  des  brouillards 
tellement  épais  que  le  soleil  ne  devient  visible  que  quatre  heures 
après  son  \e\tr. —Biviére  Gambie.  La  belle  saison  commence  en 
décembre  et  dure  Jusqu'à  la  fin  de  février.  Les  ouragans ^se  font 
sentir  dès  le  mois  de  juin,  et  un  vent  S,-0.  s'établit  avec  la  saison 
des  pluies  depuis  août  jusqu'en  octobre.  Plus  loin  dans  les  terres, 
sur  le  bord  S.  du  Grand' Désert, là  saison  pluvieuse  commence 
et  cesse  par  des  ouragans,  et  alors  le  vent  est  S.^E.  Ensuite  le 
vent  est  N.^E.  le  reste  de  l'année.  —  Gorée,  Les  vents  souf^ 
fient  presque  toujours  du  N.-E.  ouN.-N.-E.  L'intervalle  de  la  mi- 
avril  ,  à  la  •  mi-aoùt  est  nommé  l'hivernage.  Alors  les  vents  sont 
variables;  et  alors  quelquefois  ce  parage  éprouve  des  coups  de 
venu  vlolens  du  S.-E.;  très  rarement  ils  se  dirigent  du  S.-O.  Pen- 
dant les  autres  mois  de  l'année  les  vents  sont  constamment  du  N. 
au  N.-E.  La  brise  commence  à  7  heures  A.  M.  et  finit  à  six  heures 
P.  M.  Les  chaleurs  sont  excessives  de  la  mi-août  à  la  mi-octo- 
bre. Les  pluies  commencent  en  Juillet  et  cessent  en  novembre. 
Des  calmes  régnent  en  septembre  et  octobre,  et  il  tombe  quel- 
ques avalasses.  La  saison  sèche  dure  depuis  novembre  Jusqu'au 
mois  de  juin.  —  Entre  l'Ile  et  le  continent  les  vents  se  dirigent 
d'ordinaire  du  N.  à  E.  —  Cap  Fwt,  De  ce  cap  à  celui  de  Sainte- 
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Anne,  les  vents  ont  une  direction  réglée  de  E.  à  E.-S.-E.,  en  dé- 
cembre. Janvier  et  février.  Du  même  cap  à  Portendic,  dans 
la  belle  saison,  ou  de  décembre  en  mai,  les  vents  sont  du  N.-E. 
au  N.  Au  cap  f^ert  ils  varient  du  S.  au  S.-O.,  de  juin  en  octo- 
bre, et  ceux-^i  s'étendent  jusqu'au  parallèle  de  ^  N.  en  prenant 
plus  de  ro.  En  juillet  ils  soufflent  du  S.  Depuis  ce  cap  Jusqu'à 
Sierra-Léone,  suivant  les  uns,  les  vents  sont  presque  toujours 
N.-O.,  et  suivant  d'autres  du  S.  au  N.-O.  —  De  ce  cap  à  celui 
de  Bojador,  des  vents  frais  du  N.  au  N.-E.  régnent  ordinaire- 
ment sur  la  côte.  Dans  l'espace  qui  sépare  le  cap  f^ert  des  lies 
de  son  nom,  et  depuis  A*  N.  jusqu'à  10"  N.  il  y  a  sans  cesse  des 
calmes,  des  pluies  et  des  grains.  Les  variations  de  l'état  de  l'air 
y  sont  très  rapides,  et  on  n'y  reconnaît  aucune  trace  ni  de  vent 
alise,  ni  /l'aucun  vent  réglé.  —  Iles  du  cap  yert.  En  janvier, 
les  vents  soufflent  fortement  du  N.  au  N.-N.-E.;  en  février,  mars, 
avril  et  mai,  du  N.  au  N.-E.^-N.,  et,  suivant  des  observateurs, 
du  N.-rN.-E.  au  N.-N.-O.;  en  Juin,  du  N.-E.^-N.  à  E.-N.-E.;  en 
Juillet,  août  et  septembre  (temps  où  leur  force  s'affaiblit),  du 
S.-E.  au  S.  avec  pluie  et  souvent  avec  violence  et  variations  ; 
en  octobre,  du  S.-O.,  avec  brumes,  grosses  pluies,  orages  et 
•  quelques  oura|(ans  de  peu  de  durée  ;  enfin  en  novembre  et  dé- 
'  cembre  du  N.  au  N.-E.  —  On  convient  assez  généralement  que 
parmi  ces  lies  les  vents  sont  de  la  partie  du  N.-E.  ou  du  N.  au 
N.-E.,  depuis  novembre  jusqu'en  mai.  Ils  sont,  dans  les  trois 
premiers  mois,  plus  N.  que  sur  la  côte  du  Sénégal.  En  Juin  ils 
sont  £.  ns  s'affaiblissent  et  les  pluies  commencent  à  la  fin  de  ce 
mois.  La  saison  des  tornados  est  de  juillet  à  octobre  et  alors  les 
vents  soufflent  du  S.  au  S.-O.—  A  l'Ile  Saint-Vago,  dans  la 
rade  de  la  Praya,  le  vent  varie,  ordinairement  de  E.-N,-E:  au 
N.-E.  et  N.-N.-E.  —  A  Saint-Nicolds,  on  a  observé  dans  la 
baie  Fresh'Water  de  grosses  rafales  qui  sont  ordinairement 
auxépoqnes  des  syzygles.  Alors  la  mer  est  très  grosse  sur  la  plage 
quoique  le  vent  vienne  de  terre.  —  Sénégal,  Sur  la  côte  qui 
s'étend  du  cap  Blanc  à  celui  de  Sainte-Marie,  les  vents  E.  et 
N.-E.  régnent  de  novembre  en  mars.  De  ce  mois  jusqu'en  août 
les  vents  viennent  du  large,  n  y  a  au  Sénégal  une  saison  nom- 
ipée  hivernage  qui  dure  de  la  mi-mal  à  la  mi-août.  Les  vents 
sont  alors  variables ,  et  quelquefois  Us  soufflent  violemment  du 
S.-E.  Du  15  août  au  15  octobre,  11  y  a  des  calmes  et  de  grandes 
chaleurs.  La  saison  pluvieuse  embrasse  les  mois  de  juillet,  août, 
septembre  et  octobre.  Rarement,  entre  i(y  latitude  N.  et  le  tro- 
pique du  cancer,  les  pluies  qui  commencent  en  Juillet  continuent 
au  delà  des  premiers  jours  de  novembre.  11  règne  des  vents  S.-O. 
pepdant  la  saison  pluvieuse,  mais  pendant  les  huit  autres  mois 
de  l'année, le  temps  est  constamment  beau  et  Une  tombe  aucune 
pluie.  Alors  les  vents  sont  du  N.  au  N.-E.,  ou  de  E.  au  N.-E. 
de  novembre  en  mars.  Lorsqu'U  y  a  des  brises,  celle  du  large  se 
lève  à  7  heures  A.  M.  et  finit  à  6  heures  P.  M.  Pendant  les  mois 
qui  suivent  la  saison  des  pluies,  il  y  a  des  brouillards  et  des 
brumes.  —  Portendie.  La  "belle  saison  embrasse  février,  mars, 
avril  et  mai.  En  Juin  les  vents  sont  variables  et  quelquefois  vio- 
lons de  la  partie  du  S.-E.  En  septembre  lis  se  fixent  de  nouveau 
au  N.  variant  an  N.-E.|-N.  jusqu'à  l'hivernage.  —  Cap  Blane. 
De  Ce  cap  à  celui  de  Sainte-Marie  les  vents  £.  et  N.-E.  sont  do- 
minans ,  de  novembre  en  mars.  —  Iles  Canaries.  C'est  près  du 
.  parallèle  de  ces  lies  qu'est  placée  la  limite  N.  de  la  région  de 
l'alise  N.-E.  De  forts  vents  du  N.  au  N.-N.-E.  soufflent  presque 
constamment  parmi  elles,  comme  sur  la  côte  correspondante  de 
l'Afrique,  et  du  milieu  ou  de  la  fin  d'avril  Jusqu'aux  premiers 
Jours  d'octobre.  Depuis  ce  dernier  mois  Jusqu'à  la  fin  d'avrU  leur 
direction  est  presque  la  même,  mais  avec  quelques  interrup- 
tions ;  car  ils  font  place  à  d'autres  vents  qui  varient  du  S.  au 
S.-O.  et  àO.  Ceux  du  O.  au  S.-O.  régnent  quelquefois  pendant 
huit  Jours  de  suite*  Le  vent  S.-O.  apporte  des  pluies,  et  la  sai- 
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son  OÙ  celles-ci  tombent  régulièrement,  quoique  par  intervalleSi 
commence  à  la  fin  de  Dovembre  et  dure  jusqu^en  mars.  De  mars 
à  novembre  le  temps  est  sec,  et  de  grandes  chaleurs  se  Tont  sen. 
tir  en  Juillet,  août  et  septembre.  Des  calmes  régnent  si  souvent 
parmi  ces  lies,  et  toujours  sous  le  vent  à  elles,  qu'on  a  donné  à 
ces  parages  le  nom  de  Région  des  calmes.  —  On  a  observé  près 
de  plusieurs  de  ces  lies  des  circonstances  particulières  qu'il  est 
à  propos  de  faire  connaître.  —  lie  Qrande-Canarie,  Le  vent 
N.-E.  souffle  ici  communément,  tandis  que  sous  le  vent  de  ses 
montagnes,  il  règne  un  calme  ou  une  jolie  brisé  du  S.-O.,  lors- 
que le  vent  de  N.  est  impétueux  sur  le  côté  opposé.  Ce  vent  S.-O. 
8*étend  à  25  lieues  en  mer  au  delà  de  cette  lie  ;  et  sur  les  limi- 
tes latérales  de  Tespace  qu'il  embrasse ,  la  mer  est  dangereuse 
f^ar  son  agitation  Irrégulière  et  confuse.  —  Jle  Ténériffe.  Le 
temps  est  le  même  qu'à  la  GrandeCanarie,  La  brise  de  mer  se 
lève  en  général  à  lô  heures  Â.  M.  sur  les  côtes  N.  et  £.  de  l'Ile, 
et  ne  cesse  qu'à  5  ou  6  heures  P.  M.  Le  calme  succède  jusqu'à 
minuit.  Ensuite  la  brise  de  terre  s'établit  jusqu'à  8  heures  A.M., 
et  elle  est  séparée,  par  un  calme,  du  retour  de  la  brise  du  large. 
La  saison  de  l'été  est  celle  des  brises  ;  et  chaque  jour  le  vent  fait 
le  tour  de  l'horizon.  A  Santa-Crux,  sur  la  c6le  S.-£.,  la  brise 
de  mer  vient  de  l'Ë.,  et  celle  de  terre  de  l'O.  Sur  la  côte  N.,  la 
première  est  N.-E.^-E.  et  celle  de  terre  est  opposée.  A  la  pointe 
de  Naga  il  n'y  a  aucune  brise  de  terre.  On  a  remarqué  que  les 
nuages  se  tiennent  ordinairement  suspendus  à  la  moitié  de  la 
hauteur  du  Pic  au-dessus  de  la  mer.  Au-dessous  d'eux  le  vent 
est  N.-E.,  et  au-dessus  il  est  O.  Sous  le  vent  de  cette  lie,  il  y 
a  aussi  me  région  de  calmes  ou  de  vents  de  retour.  Elle  s'étend 
sur  l'Océan  à  15  lieues  de  distance  de  l'Ile.  —  En  été  surtout  le 
vent  est  N.-E.,  et  ceux  qui  l'interrompent  sont  de  courte  durée. 
-^AGàrrachico,  sur  la  côteN.-O.  de  l'Ile,  le  temps  est  modéré 
pendant  l'été,  mais  en  hiver  11  y  a  des  brouillards  très  humides 
et  les  vents  sont  ordinairement  de  la  partie  du  N.  Quelquefois 
une  grosse  mer  venant  du  N.-O.  s'y  fait  sentir,  et  alors  elle 
arracherait  un  vaisseau  à  dix  ancres  qui  serviraient  à  l'amarrer. 
—  A  Orotava,  les  vents  N.-O.  portent  une  grosse  mer,  mais  ils 
sont  rares.  Cependant  il  y  a  toujours  une  longue  lame  du  N.^-^ 
Ile  Gomère.  Sous  le  vent  de  cette  lie  la  région  des  calmes  s'é- 
tend à  10  lieues  au  large.  —  Ile  Palma.  Dans  la  rade  de  Santa- 
Crus  on  a  observé  en  hiver  des  vents  de  S.-E.  et  S.-S.-E.  —  lie 
de  Fer.  Les  vents  régnent  presqua  constamment  de  la  partie  du 
N.  — Hes  Lancerotte  et  Lobos.  Au  port  dt  Naos  le  vent  est 
communément  du  N.  au  N.-E.  Rarement  il  vient  du  largo.  Sous 
le  vent  dt  Lancerotte  il  y  a  uqc  région  de  calmes  sur  laquelle 
règne  souvent  un  vent  S.-O.  Lorsqu'on  est  parvenu  aux  deux 
tiers  du  canal  qui  sépare  lobos  de  Lancerotte ,  on  est  hors  de 
cette  région,  et  le  vent  qui,  sur  les  limites  latérales,  est  O.  ou 
O.-N.-O.,  devient  au-delà  un  vent  fixe  du  N.  ou  du  N.-N.-E. 
Il  y  a  une  houle  terrible  de  l'O.,  brise  à  une  hauteur  considéra- 
ble sur  Textrémilé  N.-O.'  de  Lobos.  Les  vents  à  cette  île  souf- 
flent constamment  du  N.  et  du  N.-E. 

Cote  orientale  de  l'Amérique  sud,  dans  la  zone  tor- 
RiDB.  ^  Lèvent  alise  S.-E.  s'étend  presque  jusques  à  cette.côle 
et  en  s'approchant  d'elle,  il  se  range  plus  à  £.  La  limite  aus- 
traie  de  la  région  de  ce  vent  est  de  3  à  4^  plus  éloignée  de  la 
ligne,  du  c6lé  de  \*Améri([ue,  que  du  côté  de  V Afrique.  —  Para- 
guay. Chaque  jour  la  brise  de  mer  se  lève  à  9  ou  10  heures 
A.  M.  et  continue  pendant  que  le  soleil  reste  sur  l'horizon.  — 
Rio-Janeiro.  La  brise  de  mer,  qui  vient  de  l'E.  se  fait  c enlir  dès 
11  heures  A.  M.  au  large  ;  et  elle  ne  parvient  à  la  ville  ,qu'à  2 
ou  S  heures  P.  M.,  quoique  celle-ci  dc  soit  qu'à  5  lieues  du  bord 
de  la  mer.  Cette  brise  dure  jusqu'au  coucher  du  soleil.  Cclic  dc 
erre  commence  le  soir  et  continue  en  général  jusqu'au  malin; 
mais  sa  durée  et  sa  force  dépendent  de  la  saison,  —  CCte  du 


Brésil.  Les  vents  comme  les  courans  se  dirigent  vert  le  T^.,  è 
février  à  août  ;  mais  du  commencement  de  septembre  à  la  ta  è 
novembre,  ils  ont  une  direction  opposée.  Suivant  des  cibsen» 
teurs,  ils  soufflent  de  E.-N.-E.  au  N.-E.  de  septembre   à  bip 
Dans  ce  dernier  mois  ils  sont  S.,  et  du  S.-S.-E.  à  E.-S.-E.  i 
mars  en  septembre.  Ces  vents  ne  s'étendent  pas  k  plus  de  4»i 
SÔ  lieues  de  la  côte.  Au-delà  de  cette  limite  le  vent  alise  émiR 
et  souffle  le  plus  fréquemment  du  S.-E.^E.  Dans  la  putk  !| 
ûa  Brésil,  il  y  â  de  grandes  chaleurs, des  pluies  abondantes,  \ 
des  vents  variables  surtout  en  mars  et  septembre,  pendaBC  kei 
quels  des  ouragans  se  font  sentir.  —  Baie  de  toits  Us  Saâti 
Entre  cette  baie  et  Rio-Janeiro,  les  vents  sont  tels  «fnHf  a^ 
été  Indiqués  pour  la  côte  du  Brésil.  A  cette  baie,  les  vents  m 
E.-N  -E.  de  septembre  en  avril  avec  beau  temps,  et  d'avril e 
août  ils  soufflent  de  la  partie  du  S.  avec  beaucoup  de  violeBe 
En  avril  ils  commencent  à  se  diriger  du  S.  et  du  S. -S.-O.  ett 
sont  dans  leur  plus  grande  force  en  mai ,  juin ,  Juillet  ^t  ao! 
temps  où  ils  soufflent  du  S.-E.,  S.  et  S.-S.-O.  Lorsqu*iU  s'è^ 
blissent,  c'est  par  bouffées  et  en  sautant  d'un  air  de  Tent  à  F» 
tre.  Ils  ne  se  fixent  qu'après  dix  à  douze  jours  de  varia tSon.  Vth 
.  dant  cet  intervalle,  des  brises  dé  lerr'e  et  de  mer  se  suceèdcale 
sont  quelquefois  Interrompues  par  le  vent  ali.«é  qui  lul-xnèiK> 
une  direction  peu  certaine.  Les  vents  du  $.  8*étendent  &  40 et' 
lieues  en  mer,  et  sur  la  limite  qui  sépare  cet  espace  dc  Valise. 
y  a  d'autres  vents  variables  du  S.-S.-O.  et  S.-E.,  arec  plaira 
tonnerrc^.  —  Fernambou'c.  Devant  la  cMe,  les  vents  soufflent  t 
S.-S.-E.  depuis  avril  jusqu'à  la  fin  de  juillet.  Près  du  proa» 
toire  d* Amérique  les  vents  généraux. dépendent  de  TE.,  et  d*ai^ 
tant  plus  que  le  parage  est  plus  voisin  de  la  côte.  —  Cap  Blaan 
Entre  ce  cap  et  celui  du  Nord,  il  y  a  toujours  des  brises  sork 
côte.  La  saison  des  pluies  est  d'octobre  en  avril,  et  elle  estsÂTt 
de  la  saison  sèche  qui  dure  depuis  avril  jusqu*en  octobre.  Ces 
saisons  sont  les  mêmes  plus  loin  et  jusque  dans  les  parages  qri 
sont  par  6  ou  7*  N".  -7-  lie  Fernando.  Les  vents  du  N.  ctden). 
y  iBonl  périodiques  et  de  courte  durée.  Celui  du  N.  esidominuL 

—  Côtes  de  la  Guyane,  hts  vents  de  N.-N.-E.  â  Ç.-N.-E.K- 
,  gnenldc  Janvier  en  mai,  et  même  jusqu'en  juin  sur  cette  (te 

qui  court  S.-E.  et  N.-O.  Depuis  la  pleine  lune,  époque  cau- 
sent les  vents  de  N.-£.,  les  vents  sont  variables  jusqu'à  cdka 
juillet  ;  et  alors  succèdent  des  vents  réguliers  de  la  partie  defl- 
S.-E.  On  a  remarqué  qu'ils  soufflent  dcE.  au  S.-E.,  de  mai  a 
janvier,  cl  surtout  dc  juin  à  décembre.  La  pleine  lune  de  ceAr- 
nier  nîois  est  l'époque  du  retour  des  vents  de  N.-E.  Ces  cfttesst 
sont  pas  exposées  comme  les  Antilles  à  des  ouragans  périoi- 
ques.  — A  la  Guyane  kollandaiss  une  brise  du  N.-E.  commact 
à  9  heures  A.  M.  et  durent  tout  le  jour  dans  la  saison  chaude. 
—Sur  les  côtes  de  la.  Guyane  française.  Il  y  a  de  grandes  pltnfs 
de  décembre  à  février  et  jusqu'à  mars.  Elles  commenceot  eb^ 
dés  la  pleine  lune  de  novembre.  En  mars  et  avril  il  y  a  untater- 
Vnlle  d'iio  mois  ou  de  six  semaines ,  pendant  lequel  les  plaie 
cessent.  Elles  recommencent  à  tomber  à  la  mi-avrîl  poorcae- 
tinueren  mai,  juin  et  une  partie  de  juillet.  Celles  çu/ lombeni 
de  novembre  en  mai  sont  apportées  par  des  vent5  X-E.  Elles 
cessent  quand  les  vents  varient  d'É,  au  S.,  mate  eWes  lecom- 
mencent  quand  Ils  se  rangent  au  N.-E.  Alors  les  caVmes  soat 
rares  et  il  n'y  a  pas  dc  brises  dc  terre.  Si  le  vent  N.-E.  tient  a 
varier  et  souffler  pendant  vingt-quatre  heures  de  TE.  au  S.,  la 
pluie  cesse  et  les  nuages  ne  reviennent  qu'avec  le\ent  de  ^--^ 

—  Il  y  a  aussi  deux  saisons,  l'une  sèche  et  l'autre  humide,  à  h 
Guyane  hollandaise,  et  le  temps  est  malsain  en  septembre,  oc- 
tobre et  novembre.  —  Orénoque  Dans  les  environs  de  rcraboii- 
chure  de  ce  fleuve  l'été  commence  en  septembre  et  l'hiver  ca 
avril.  Sur  la  partie  de  côte  qui  est  plus  au  S.,  l'été  commence 
en  août,  et  le  reste  de  l'année  est  un  temps  de  sécheresse.- 
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Côte  de  Caracat.  Le  vent  alise  soaffle  plus  consfammeot  et  ayee 
plus  de   force  que  sur  les  côtes  placées  plus  à  1*0.  Les  pluies  7 
sont  aussi  plus  modérées  ;  et  il  en  est  4e  même  de  là  au  cap  de 
I<»  /^cl€»  ,  oii  les  venls  sont  de  N.  à  E.  —  Par  le  travers  de  cette 
e(^Ve>  sur  la  mer  qu'on  nomme  Caraïbe,  le  vente9t,  en  géni^ral, 
du  N.  h  K.  Le  vent  d*0.  qui  règne  sur  les  côtes  plus  oceidenta- 
tes    ne   domine  ici  qu'en  décembre  et  Janvier.  Jamais  il  n*7  a 
'        d*ouragans;  quelquefois  on  7  observe  des  tomados  qui  sont  de 
^       .peu  de  durée  et  contraires  au  vent  réglé.  Des  tempêtes  périodi- 
ques du  ^.  s'y  font  sentir  surtout  en  décembre  et  Janvier.  —  Aui 
*        Iles  Roca,  le  vent  alise  souffle  dans  TE.  et  le  N.-E.  de  ces  lies, 
!        et  II  y  élève  une  grosse  mer.  —  Du  cap  de  la  Vêla  à  celui  de' 
I         Gracias  à  Dios,  Ce  parage  est  celui  des  Tndei  occidentales  oiï 
les.  xents  sont  les  plus  changeans.  De  mars  en  novembre  Us  sont 
I         de  N.-£.  à  E.,  mais  en  m^i,  Juin,  juillet  et  août  ils  sont  interrom- 
pus fréquemment  par  des  lornados,  et  surtout  sur  cet  espace  qui 
I         sépare  le  golfe  Darien  de  Costa-Biea:  Le  vent  %st  plus  fort,  et 
s        le  temps  est  plus  beau  sur  la  côte  du  vent.  —  Entre  octobre,  et 
i         mars ,  et  surtout  en  décembre  et  Janvier,  il  7  a  des  vents  d'O. 
:  qui  ne  soiit  ni  certains  ni  violens.  Ils  soufflent  modérément  pen- 

-  dant  deux  ou  trois  Jours,  ou  une  semaine  entière,  et  ensuite  le 
yent  réglé  prédomine  aussi  long-temps.  Avant  et  après  le  mois 
(  de  décembre  et  janvier,  Talisé  n'est  interrompu  ordinairement 

qu*aux  environs  des  syzygies  pendant  quelques  Jours.  Lorsque  le 
,  yent  d*0.  se  fait  sentir  avec  le  pins  de  force  sur  eetle  côte  et 

pendant  le  plus  long-temps ,  le  vent  alise  de  la  partie  d.e  !*£. 
règne  néanmoins  au  large  comme  dans  tout  autre  temps.  On  le 
trouve  à  S  ou  10  lieues  du  cap  de  la  Fêla  pendant  que  le  vent 
d'O.  souffle  sur  la  côte —  Les  vents  d'O.  sont  plus  plus  fréqnens 
an  fond  de  ce  golfe,  entre  la  rivière  de  Darien  et  Costa-Bica,  et 
118  7  régnent  plus  long-temps  qu'au  cap' de  la  f^ela.  Ils  s*étendent 
aussi  plus  loin  en  mer,  e& quelquefois  Jusqu'à  20  ou  30  lieues  de 
distance:  Près  du  dernier  cap  on  éprouve  des  venls  furieux 
et  des  tornados.  —  Câte  de  Carthagène.  En  avril,  mal  et  Juin  il 
7  a  des  venls  violens.  qui  portent  en  côte  et  qui  augmentent  en 
force  t  de  là  au  miHeu  dn  canal  qui  sépare  le  continent  de-  l'Ile 
de  Saint-Domingue.  Us  sont  ainsi  moins  violens  à  5  ou  4  lieues 
de  ces  terres,  surtout  le  matin  et  le  soir.  €e  vent  s'établit  à  trois 
ou  quatre  heures  A.  M.  Il  continue 'Jusqu'à  dii  ou  onzebeures 
P.  M.  Il  souffle  du  N.-E.^-N.  ou  du  N.-N.-E.svec  beau  temps, 
et  il  interrompt  tout  le  cours  régulier  des  brises  de  terre.  Au- 
delà  d'une  distance  de  5  à  4  lieues  de  la  côte,  et  au  large,  il  souffle 
très  frais  dit  à  douze  Jours  de  suite,  et  il  s'avance,  avec  une  force 
qui  s'affaiblit  graduellement  Jusqu'à  Saint-Domingue  ti  la  Ja- 
maïque. —  En  général,  à  Carthagine,  le  vent  est  N.-E.,  du  15 
décembre  à  la  fin  d'avril,  avec  beau  temps ,  et  de  mai  en  no- 
vembre, il  7  a  des  pluies  eoqtinuelles,  des  chaleurs  excessives 
et  des  orages.  De  là  à  Porto-Bello  les  brises  de  N.-E.  commen- 
cent au  15  novembre  ;  elles  sont  réglées  en  décembre  et  conti-  • 
Duent  ainsi  Jusqu'à  la  mi-mai.  Ensuite  le  vent  est  S.-O.  et  O.- 
S.-O.,  soufflant  Jusqu'au  parallèle  d»  13»  N.  Plus  au  N.  de  ce 
parallèle,  des  brises  constantes  varient  de  E.  au  N.    Il  7  a  de 
gros  vents  et  des  pluies  en  décembre  et  novembre.  Près  du  canal 
de  Boca-Chiea,  les  pluies  sont  jcontinuelles,  les  chaleurs  eices- 
lives,  et  les  tornados  fréquens,  ainsi  que  les  tempêtes.  Depuis 
mai  Jusqu'en  novembre  il  pleut  considérablement  entre  Cartha- 
giMti  le  cap  Gracias  à  Dios,  A  ta  pointe  de  î^amôa^  les  venls 
de  N.  au  N.-E.  sont  ceui  qui  soufflent  le  plus  souvent,  et  avec 
le  plus  de  force  et  le  plus  de  durée.  A  certaines  époques,  comme 
lar  le  resle  de  la  côte,  il  7  a  des  tornados  ou  des  venls  qui ,  en 
deui  lieurcs,  font  le  lourde  VhorUon.—rsthme  de  Panama. Des 
brises  de  terre  soufflent  toutes  les  nuits  et  Jusqu'à  10  ou  H  heures 
A.  M.  Celles  de  mer  succèdent.  Celles  de  icrrc  sont  très  fraîches 
«ulour  des  Wts  Samballas.^PoHO'BeUo.  Entre  ce  lieu  et  Car- 
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thagènejeyttki  est  N.-E.  delà  mi-novembre  à  la  m)-mai.Il  est 
réglé  en  décembre.  Il  se  range,  après-  le  15  mai  au  S.-O.  et  O.- 
S.-O.  et  il  s'étend  Jusqu'au  |)aranèle  de  ii«  N.  Il  est  quelquefois 
impélueui  et  le  temps  alors  est  pluvieux.  A  20  Itenes  au  large 
de  Porto-Bello,  les  vents  qui  sont  de  la  parlie  du  S  dans  le 
fond  du  golfe  se  rangent,  dans  ce  parafe,  au  N.-E.  Mais  à  8  ou 
9  lieues  de  la. côte,  les  venls  d'aval  ne  cessent  de  souffler.  Le 
vent  est  en  générai  de  la  partie  de  TE.  pendant  le  Jour  et  la 
brise  de  terre  lui  succède.  —  Baie  de  Honduras.  Les  pluies  tom- 
bent abondamment^  et  les  brises  de  terre  et  de  mer  y  sont  assez 
fortes.  Cependant  autour  des  caps,  te  retour  des  brises  de  terre 
n'a  pas  toujours  lieu,  et  on  ne  doit  pas  s'y  attendre  si  ces  pointes 
sont  plus,  où  moins  eiposées  aux  vents  de  mer.  Cette  remarque 
est  applicable  assez  généralement  aux  -pointes  environnantes  de 
ces  parages.  Dans  l'intervaile  qui  sépare  cette  baie  de  la  Jamàt- 
que  les  vents  du  N.  sont  violens  et  fréquens  entre  novembre  et 
avril.  ^  Vucaîan,  Au  large  de  la  côteN.,  qui  court  £.  et  O.,  le 
vent  est  constamment  E.-N.-E.  La  saison  pluvieuse  ne  i'estpas 
autant  que  sur  les  autres  côtes  qui  sont  adjacentes  ai  différera* 
ment  exposées.  Près  de  terre  les  brises  sont  régulièrer,  celle  de 
mer  est  N.-|^.  et  celle  de  terre,  assez  forte,  est  de  E.-S.-Ë.  Le 
vent'  est  N.-E.  à  E.-N.*Ë.  près  de  la  poime  N.  —  i?ate  de  Cam- 
pichê.  Entre  le  cap  Deseonocida  et  les  bauies  terres  de  Saint- 
Martin,  les  brises  de  terre  soufflent  avec  beaucoup  de  forcé,  et 
Jusqu'à  S  ou  3  Ueues  en  mer.  Elles  sont  surtout  très  fraîches  à 
VUe-aux-Bmufê.  La  brise  de  mer  vient  du  N.;  celle  de  terre, 
du  S.  Celle-ci  commence  à  sept  ou  huit  heures  P.  M.  Jusqu'à 
huit  ou  neuf  A.  M.,  surtout  dans  \A  saison  sèche.  En  février, 
mars  et  avril ,  entre  ces  deux  lieux  il  y  a  des  vents  qui  sont  de  la 
partie  du  N^  lis  commencent  en  octobre.  Ils  sont  impétueux  en 
décembre  let  Janvier»  et  ils  s'affaiblissent  d^  là  eh  mars,  époque 
où  ils  cessent.  En  général  ils  sont  frais,  secs  et  plus  forts  que  les 
brises  ordinaires.  Ap^cs  la  n^i-mal,  on  essnie  des  tornades  dans 
cette  baie.  La  saison  sèche  es^  entre  septembre  et  (ivril  ou  mal. 
Alors  labrisé  de  mer  souffle  du  N.-N.-E.  au  N.-E.,  et  cefle  de 
terre-du  S.-S.-E  au  S.  Celle-ci  se  lève  à  sept  ou  huit  heures  P. 
M.  pour  ne  cesser  qu'à  huit  ou  neuf  heures  A.  M.  La  sajson  plu- 
vieuse succède.  EHe  commence  par. des  ouragans  et  des  tornados 
qui  se  multiplient  graduellement  de  mal  en  juin.  Les  plus  fovtes 
pluies  tombent  en  juili.et  et  août.  Elles  sont  continuelles,  et  ex- 
traordinaires. D|ins cette  mauvaise  saison,  quelquefois,  il  y  a 
de  gros  vents  de  E.-S.-E.,  dont  la  durée  est  do  trois  à  quatre 
Jours.  Ces  vents  sont  alors  des  brises  de  terre.  —  Gotfe  du  Afexi» 
que.  Dans  l'intérieur  de  ce  golfe,  lèvent  alise  ne  cesse  de  souffler, 
mais  il  s'approche  des  côtes  d'autant  moins  que  les  vents  locaux 
ont  plus  de  force.  De  mai  en  septembre  il  7  a  des  ouragans  et  des 
tourbUlons,  surtout  en  Juillet,  août  et  septembre.  Pendant  ces  der- 
niers mois  l'air  est  ifiolns  agité,  mais  il  Test  extraordinalrement 
et  très  irrégulièrement  pendant  les  autres  mois  cités.  Les  oura- 
gans  sont  terribles  et  mêlés  de  pluies.  -^  Entre  octobre  et  mars 
des  vents  de  N.  ou  du  N.  nu  N.-O.  souiflent  a«cc  violence,  sur- 
tout aux  syzygles.  Leur  plus  grande  force  corresftond  aux  mois 
de  décembre  et  Janvier.  Ces  vents  s'étendent  Jusques  au  canal  de 
Bùhœma,  au  N.de  Cuba,  à  Saint-Domingue,  à  la  Jamaïque  et 
aux  côtes  de  i'^mérigua  S.^  et  quelquefois  jusqu'aux*  lies  du 
Fent.  M^is  dans  le  golfe  ils  sont. plus  violens  et  plus  fréquens 
qu'ailleurs.  S'ils  soufflent  ici  du  N.-N.-O.,  ils  ne  sont  alors» 
dans  TE.  de  la  Jamaïque,  que  du  O.-N.-O.'au  N.-0..et  d'une 
force  très  affaiblie.  Uapproche  deees  vents  est  annoncée  par  une 
détumescencc  extraordinaire  «de  la  mer  sur  la  côte  du  fond  de 
la  baie  de  Campêche.  Va  nuage  noir  se  montre  dans  le  N.-O., 
le  soir  et  le  malin,  à- une  élévation  de  10"  au-dessus  de  i'horizon, 
et  pendant  deux  ou  trois  Jours  avant  la  tempête.  Le  vent  com- 
mence par  être  S.,  et  alors  11  est  faible^  Ensuite  il  fait  le  tour  do 
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l'horiiOQ  eo  passant  par  rO.,  et  lorsqu'il  se  dirige  du  N.-N.-O., 
il  est  dans  sa  plus  grande  force.  Ces  tempêtes  durent  yingt-qua- 
tre  ou  quarante  huit  heures.  Le  ventëlunt  au  N.-O.,  si  ie-nuage 
noir  se  dissipe,  la  tempête  doit  être  de  courîe  durée,  et  le  vent 
qui  n*est  que  (rais  retourne  à  E.  Quelquefois  il  passe  au  N.-E., 
alors  il  se  calme  et  les  brises  ordinaires  reprennent  leur  cours. 
Quelquefois  aussi»  en  s'affaiblissant,  ce  vent  devient  une  brtse  du 
N.-O.  et  du  N.-N.-O.  Mais  si  le  nuage  noir  ne  disparaît  pas,  le 
vent  continue  avec  force.  Si  celui-ci  se  range  au  N.-O.,  11  souf- 
fle encore  un  ou  deux  jours  de  plus  et  avec  pluie.  —  ha  gros 
vents  de  N.  correspondent  aux  quadratures  et  précèdent  ces 
époques  de  quelques  Jours.  La  pluie  les  termine  ordinairement. 
^  Sur  les  c6tes,  en  été,  les  brises  sont  .du  N.-E.  à  £.,  et  mèfloe 
elles  sont  du  S.-E.  suivant  les. variétés  dtt  gisamens.  Ces  vents 
ne  sont  pas  Interrompus  par  les  orages  qui  sont  fr^quens.  — 
f^era-Crux.  De  là  à  Saint-Martin  et  Jusqu'au  Misiistipi,  il  y  a 
sur  les  c6les  de  bonnes  brises  de  terre  et  de  mer.  En  hiver,  stir 
la  c6te  de  la  yéra-Crux,  des  coups  de  vent  très  violens,  du  N.  et 
du  N.-E.,  se  renouvellent  fréquemment.  Le  temps  est  alors  em- 
brniné  et  la  mer  est  très  grosse.  La  saison  des  pluies  est  d'avril 
en  octobre,  non-seulement  ici,  mais  aussi  sur  \àcàlt  du  Mexique^ 
où  il  7  a  aussi  des  tonnerres  et  de  violens  tornados  dans  le  même 
temps.— louiaians.  En  été,  les  brises  de  terre  et  de  mef  sont  très 
régulières,  et  sont  les  vents  don^l^ans,  pendant  avril,  mai  et  Jus- 
qu'à la  mi-JoUlet.  Alors  le  temps  est  très  doux.  PendaoJt  Juillet^ 
août  et  une  partie  de  septembre,  ((es  rafales  sont  fréquentes  avec 
des  tonnerres  et  beaucoup  de  pluies,  et  des  coups  de  vents  se  di- 
rigent quelquefois  du  S.  et  du  S.<0.  pendant  plusieurs  jours  de 
suite.  Entre  le  15  octobre  et  la  fin  de  mars,  des  vents  de  N.  règoeni 
et  souCQent  parfois  avec  beaucoup  de  force.  Lorsque  ces  vents 
se  rangent  à  l'E.  ou  au  S.  de  TE.,  ie  temps  devient  épais,  cou- 
vert et  brumeux.  On  a  remarqué  que  les  venis  de  S.-E.  et  N.-E. 
élèvent  beaucoup  la  mer.  —  Penêaeola.  Devant  ce  lieu ,  de- 
vant la  Mobile,  et  dans  la  baie  jépalache,  des  vents  violens 
soufflent  de  la  partie  de  l'O.,  en  juin.  Juillet  et  août  ;  et  les  vente 
qui  sont  S.-E.. en  janvier,  février  et  mars,  rendent  la  mer  très 
grosse.  -T  J^oride-Orientalê.  On  attribue  à  sa  situation  entre 
deux  mers,  rabaissement  de  la  température  de  l'air,  et  la  fré- 
quence des  pluies,  qui  est,  plus  grande  que  dans  les  parages  voi- 
sins du  continent.  ^  Baie  Jpalackê»  Les  vents  de  O.  et  N.-O. 
soufflent  presque  touie  l'année  et  avec  beeucoup  de  force,  de- 
puis neuf  ondix  heures  A.  M.  jusqu'à  minuit.  Au  printemps  il  f 
a  de  gros  vents  de  S.  qui  se  font  peu  sentir  en  été  et  en  blvelr. 
Le  vent  N.-E.,  qui  est  quelquefois  violent  an  prinlemps  et  en 
automee,  n'est  Jamais  d'une  longue  durée.  —  Canal  d$  Bahama, 
Des  vents  impétueus,  £.»  N.-E.  ou  N.,  commencent,  en  géné- 
ral, dès.septembre  et  soufflent  souvent  jusqu'en  mars.  La  fin  de 
ces  vents  est  ordinairement  marquée  par  un  coup  de  vent  ou  un 
ouragan ,  surtout  lorsqu'une  syzygle  correspend  à  la  fin  de  la 
saison.  Quelquefois,  ces  gros  vents  sont  du  N.  au  N.-O.»  à  reii|* 
booehore  N.  duicanal.  En  mars  et  avril,  les  vents  sont  d'aval. 
•—  lUs  du  y^MM  de  Soui'le-f^ent,  Lts  venU,  au  large  decba* 
eune  de  ocs  lies,  varient  de  l'E.  à  l'E.^rS.-E.  pendant  touta 
Tannée  sur  l'espace  que  ces  lies  embrassent;  et  leur  force  aug- 
mente avee  la  chaleur.  -^  Les  vents  du  N.  au  N.-O.  soufflent 
avec  plus  da  moloa  de  force,  .en  septembre  et  dans  las  autres 
ipois  d'hiver.  —  Me  Tabago.  Elle  est  enveloppée  toute  l'année 
par  le  vent  allsé,  et  on  b*t  connaît  pas  les  ouragans  qui ,  dans 
les  autres  Antilles^  font  de  si  grands  ravages.  Les  brises  de  terre 
et  de  mer  se  succèdent  régulièrement  dans  la  baie  GreatCouf' 
land^  —  Jle  de  la  'Grenade,  Oa  y  a  observé  des  brises  de  mer 
constantes.  Il  n'y  a  pas  d'ouragans  ;  les 'rafales  y  sont  moins  fré- 
quentes, et  les  pluies  plus  régulières  qu'aux  autres  lies  du 
rent.  —  Ile  de  la  Barbade.  Il  y  a  peu  de  brises  de  terre.  Les 
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chaleurs   y  sont  très  grandes,  et  le  vent  N.-B-     T 
constamment,  excepté  dans  |e  temps  de  rhlvernage.  Entre  juillet 
et  octobre  on  éprouve  des  tornados   ou  des  ourac^ans  de  b 
partie  de  l'O.  —  lie  de  SainU-lucie,  Sur  la  cAte  O. 
du  S.-O.  au  N.-O.  soufflent  rarement',  excepte  dans  la 
ouragans.  —  lie  de  la  Martinique,  Au  milieu  de  la  réi^os  ée 
l'allsé,  cette  lie  éprouve,  entre  le  15  Juillet  et  le  15  octobre,  do 
ouragahs  et  des  ras  de  marée  très  violens.  Dans  cet  ioterralle  de 
temps,  qu'oh  nomme  hivernage,  de  forts  coups  de  vent  soufOeai 
de  la  partie  de  1*0.  Ils  sont  variables  au  S.,  et  fréquefniiieDt  il 
y  a  des  calmes.  —  A  Saint-Pierre,  où  le  vent  souffle  coostaBi- 
ment  de  Ê.  à  E.-N.-E.  dans  tout  autre  temps,  les  vaisseaux  se 
peuvent  mouiller  pendant  l'hivernage,  mais  Ils  trouvent  dsjis  k 
cul -de-sac  un  abri  contre  ces  vents  violens.  -^  He  de  la  Xfomi- 
nique.  Les  calmes  régnent  cuvent  sous  le  vent  de  cette  lie  ;  et 
on  recommande  aux  navigateurs  de  passer  à  2  ou  3  lieues  de  la 
côte-  D'à  If  leurs,  dans  le  canal  qui  porte  le  nom  de  cette  lie,  on 
essuie  fréquemment  des  risées  qui  s'échappent  des  sorges  des 
montagnes.  —  Hedela  Guads/oufia.  Les  vents  sont  toujours  de 
N.-N.-Ë.,  et  ne  varient  gnères  que  d'un  qq4rt  de  vent.  Devosi 
cette  lie,  et  par  le  travers  des  gorges  des  montagnes,  on  cssu^ 
souvent  de  fortes  rafales  de  (erre.  Une  brise  du  large  se  lève  ré- 
gulièrement sur  les  eétes  entre  8  et  9  heures  A.  M.,  jioar  se 
cesser  qu'entre  4  et  5  heures  P.  M,  L'hivernage  dure  trois  mois, 
et  depuis  août  Jusqu'à  octobre  Inclusivement,  de  gros  venis  saui- 
flent  du  S.<0.  Pendant'  cette  mauvaise  saison,  on  observe  des 
ras  de  naarée  qui  sont  considéri^bles  dans  la  rade  de  U  Boêtê^ 
Terre.  —  lU  Jntigoa,  Le  climat  ressenble  à  oelul  de  la  ifor- 
bade-,  mais  les  chaleurs  y  sont  phis  vives.  Les  ourageas 
fréquens  en  juillet  et  août.  ^  lie  «^uffif-CAHsiopAa.  Elle 
semble  aux  autrea  ^nft'Uas,.etony  observe  dpe  ouragans»  des 
tremblemens  de  terre  et  des  tempêtes.  —  Ile  de  Sainte-Crvix 
Les  jnois  de  Juillet  et  août  correspondent  aux  plus  grandes  cbal 
leurs,  ainsi  qu'aux  orages  et  aux  vents  Unpélueux.  —  Ile  de  Pw* 
to-Mico,  De  grandes  chaleurs  et  de  terribles  ouragans  se  font 
sentir  Ici  en  été.  Les  pluies  tombent  n^uUèrement  eo  juin. 
Juillet  et  août.  La  brise  de  mer  se  lève  à  S  heures  A.- M.  et  dura 
Jusqu'à  4  heures  P.  M.  Le  vent  réglé  est  de  la  partie  du  N.-£. 
et  U  est  de  la  partie  de  TE.  sur  la  côte  N.«0.  de   1  Ue.  --Hê 
Saint'Dom4ngu&,  Les  temps  sont  variés  suivant  les  diverses 
parties  des  côtes  de  cette  grande  Ue,  et  il  y  a  un  hivernage ,  os 
une  saison  çntre  avril  et  novembre,  pendant  laquelle  des  coups 
de  vent  et  éee  orages  sont  fréquens.  Pendant  ce  même  tenpSf 
des  gros  vents  du  S.-E.  se  (çfat  sentir  presque  tous  les  soirs  dans 
le  golfe  des  Gonaloss  et  dans  le  canal  Saint-Marc— A.  la  baie  da 
Saint-Louis,  de  septembre  en  mars,  la  brise  est  E.-N.-E.,  et  ds 
mars  en  septembre  elle  est  S.-E.;  quelquefois  en  mars  elle  a 
cette  dernière  direction  après  midi.  Le  long  de  la  côte  qui  est 
dans  rO.  de  Samt-Louie,  la  brise  souffle  du  N.-E.  ou  de  l'E.; 
mais  elle  est  S.-E.  %  la  côte  australe  qui,  avec  la  première,  fait, 
au  cap  JHburon,  un  angle  presque  droit.  —  Il  y  a  des  brises  ré> 
gulières,  dans  les  diverses  parties  de  l'Ile  et  leur  direction  vadi 
suivant  les  localités.  Dans  la  baie  de  Samana,  une  brise  érfE. 
souffle  tout  le  Jour.  Dans  la  partie  N.-E.  de  l'Ile,  et  du  eôié  da 
Picolet,  le  vent  de  terre  qui  se]ève  le  soir,  dure  souvent  ^eu- 
dant  toute  la  nuit.  Mais  à  10  ou  11  heures  A.  S^I.  après  un  cal^ie, 
le  ventsouffle  de  E.-N.-E.  ou  du  N.-£.  —  Au  cap  ^ranpots  les 
brises  régulières  sont  telles  qu'on  vient  de  les  indiquer  pour  Pi'- 
colet.  Sur  cette  côte,  en  général,  le  vent  réglé  est  S.-E.  à  E.; 
mais  à  10  ou  il  heures  A.  M.  il  se  range  du  côté  du  N.  à  deve- 
nir N.-E.  Les  venu  dulV.  élèvent  beaucoup  la  mer  dans  la  rade 
du  cap.  —  Au  Afoia,  la  brise  du  large  vient  duN.-£|N.  Elle 
commence  à  8  heures  A.  M.  et  elle  est  très  forte  jusqu'à  10  et  11 
heures  P.  M.  Celle  de  terre  est  un  vent  modéré  du  S.-E.,  qui 
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ft*éie1nt  vers  6  heures  A.  M.;  et  le  calme  succède  Jusqu'au  re- 
tour  d«   la  brise  du  large.  —  Au  cap  de  Saint-Nieolas  II  7  a 
l>eu  de  Yent,  de  midi  à  3  heures;  mais  ensuite  la  brise  du  large 
se  fait  sentir  et  manque  rarement.  —  Aux  Gonatvea,  et  à  midi, 
\e  Yent  de  mer  vient  du  N.-O.  et  dure  Jusqu'à  10  heures  P.  M. 
It  est  suivi  de  celui  de  terre,  de  E.^-S.-E.,  et  qui  continue  Jus- 
qu*à  6  heures  A.  M.  -^  Il  en  est  de  même  à  YJrtibomte,  ex- 
cepté que  le  Tpnt  de  terre  se  soutient  Jusqu'à  8  heures  A.  M.  Au 
Port-aU'IHHne^,  en  général,  une  brise  Tient  de  !'£.  le  malin,  et 
après  une  durée  de  douze  heures  elle  devient  O.  Le  changement 
de  direction  est  accompagné  .d'une  Iwurrasque  qui  se  fait  sentir 
entre  i  heure  et  2  heures  P.  M.  Deptuis  avril  Jusques  en  mal»  et 
même  Jusqu'à  l'automne,  la  pluie  tombe  régullèferoent  entre  6 
et  9  heures  P.  M.  Elle  vient  de  l'B.  Le  vent  de  terre,  qui  souffle 
toute  la  nuit ,  a  une  direction  dépendante  du  gisement  de  la 
c(^ie.  —  A  Léogane,  le  vent  de  mer  est  N.-O.  Sa  durée  et  celle 
de  la  hrise  de  terre  sont  celles  de^  brises  observées  aux  Goaaf- 
ves.  —  Au  cap  Tiburon  11  7  a  une  bonne  brise  de  terre  du  N.-E., 
pendant  toute  la  nuit.  Celle  du  large  souffle  tout  le  Jour  du  S.- 
£.^-E.,  surtout  entre  mai  et  septembre.  Dans  les  autres  mois 
le  vent  de  terre  est  E.-N.-E.,  et  après  midi,  quelquefois  le  venft 
est  S.  -B.  —  Entre  Saint-DonUffue  et  la  JamaMquê,  on  a  remar- 
qué que  les  vents  sont  fttbles  et  peu  fixes  dans  leur  direction, 
surtout  près  de  NavaxB  :  —  Jlê  JamaMque.  Le  climat  est  pins 
tempéré,  et  le  temps  plus  varié  que  dans  les  autres  AntiUu,  l«e 
Yent  d'E.  qui  se  lève  à  8  heures  A.  M.  augmente  Jusqu'à  midi. 
Il  s'affaiblit  après  2  ou  3  heures  et  ne  cesse  qu'à  6  heures  P.  M. 
Le  vent  de  terre  succède  et  parait  'souffler  de  tous  les  points  dé 
nie.  Il  commence  à  8  heures  P.  M.  et  s'avance  Jusqu'à  4  lieues 
en  mer.  Il  augmente  Jusqu'à  minuit,  et  diminue  ensuite  Jusqu'à 
4  heures  A.  M.  —  A  la  pointe  N.-E.  et  à  celle  S.-Ë.  de  IHe  11 
y  a  peu  de  vents  de  terre,  et  l'alise  prédomine»  Sur  la  côte  S., 
la  brise  du  large  se  lèvederE.-N.-E.  le  matin;  elle  se  range  au 
N.-N.-E.  et  au  N.  à  midi.  A  Kingston  et  au  Port-Boyal,  les 
brises  de  terre  et  de  mer  sont  asses  régulières,  depuis  Janvier 
Jusque  vers  la  ml-mal.  Mais  ensuite  le  vent  de  mer  prédomine, 
et  dure  quelquefois  trois  ou  quatre  Jours  de  suite,  surtout  aux 
époques  des  syzygies.  Il  en  est  de  même  Jusqu'en  Juin  et  même 
pendant  une  partie  de  Juillet.  Dans  cetintervaHe  de  temps,  sou- 
yent  il  tombe  de  grosses  pluies.  Versia  fin  de  Juillet,  tes  brises 
de  mer  s'affaiblissent  et  elles  tournent  quelquefois  du  S.-E.,  qui 
est  leur  direction  générale,  au  S.  et  Jusqu'au  S.-S.-O.  Alors  les 
calmes  sont  fréqUens-,  même  l'après-midi ,  pendant  les  mois 
d'août,  septembre  et  octobre,  et  même  en  Juillet.  —  Ile  de  CuIm. 
Autour  de  l'Ile  le  vent  allsé  N.-E.  souffle  régulièrement  de  mars 
en  octobre,  et  dans  les  autres  mois  sa  direction  est  flréqueihment 
duN.  au  N.-O.  Alors  II  est  quelquefois  violent,  surtout  aux  sy- 
tygies,  comme  près  de  l'embouchure  N.  du  canal  de  Bahamû. 
Cet  vents  iont  souvent  impétueux  en  décembre  et  janvier,  et  leur 
durée  est  quelquefois  de  sept  à  huit  Jours.  —  Sut*  la  côte  S.  H  7 
a  des  brises.  Celle  de  terre  se  lève  de  bonne  heure  le  soir,  et  dure 
Jusqu'au  matin.  A  la  côte  N.  le  vent  alise  est  dominant.  —  Ileê 
Turques,  Les  vents  de  N.  sont  fréquens  aux  environs  de  l'é- 
qulnoxe  d'automne  ;  ils  sont  accompagnés  de  pluie.  —  lie  Cag- 
quet.  En  juin,  juillet  et  août  il  y  a  communément  des  calmes  et 
des  vents  faibles  de  la  partie  de  l'O.;  et  suivant  certains  navi- 
gateurs, les  ventsd'O.  soufflent  avec  force  dans  ce  débeuqoement. 
m.  Région  timpéuéb  de  l'océan  ATLANTioms  sBPTCif- 
TRiONAL.  —  Cette  région  est  celle  des  vents  variables ,  sans 
doute  parce  qu'elle  est  placée  entre  la  zone  torride  et  les  glaces 
du  nord.  La  limite  qui  sépare  l'alise  des  vents  variables  n'est  pas 
fixe;  et,  quoique  changeante,  elle  est  toujours  marquée  par  des 
calmes  fréquens  et  par  des  coups  de  vent.  Cependant  quand  l'a- 
llsé  se  range  beaucoup  à  l'E.,  aux  environs  du  tropique  du  can- 


cer, les  vaisseaux  passent  spuveol  des  parages  de  l'alise  à  celui 
detf  vents  variables,  sans  éprouver  ni  calmes  ni  tempêtes.  —  Le 
parallèle  des  Bermudes  est  redouté  des  navigateurs,  parce  qu'il 
est  très  rare  de  traverser  ces  parages  sans  essuyer  quelque  fort 
coup  de  vent.  On  y  observe  des  orages,  des  grains  subits  et  des 
tempêtes,  surtout  au  N.  de  ces  lies.  —  En  été ,  les  vents  souf- 
flent plus  fréquemment  du  S.-O.  au  N.-O.  que  de  la  partie  du 
S.  Dans  le  S.  de  ces  Iles,  le  temps  est  serein  et  la  mer  i>elle. 
Lorsque  l'alise  s'étend  au  N.  de  30*  N.,  ce  qui  n  arrive  qu'eu 
hiver,  les  vents  du  N.  en  deviennent  plus  Impétueux,  tandis 
qu'entre  SÔ  et  38*  N.,  la  mer  est  moins  mauvaise,  les  vents  sont 
variables,  èl  le  temps  est  sans  orages.  —  A  Madère,  les  vents 
soufflent  ordinairement  du  N.-E.;  mais,  eu  janvier  et  février,  et 
dans  les  premiers  jours  de  mars,  on  f  trouve  des  vents  du  S.-S.- 
O.  et  du  S.- S. -E.,  et  c'est  alors  la  saison  des  pluies.  Le  mois 
d\»tobre  est  aussi  sujet  aux  pluies.  Quand  le  vent  se  range  au 
S.,  il  n'est  Jamais  violent  -,  mais  il  produit  une  grosse  houle  dans 
la  rade.  C'est  du  S.-O.  et  du  S.-E.  que  les  vents  sonlflent  avec 
le  plus  de  force;  et  en  hiver,  oeui  qui  soat  Impétueux  sont  an- 
noncés par  l'atmosphère  qui  s'obscurcit  dans  la  partie  du  S., 
ainsi  que  par  une  houle  qui  s'avance  sur  cette  direction.  Quel- 
quefois de  fk-alches  rafales  viennent  de  terre.  -«  En  été  il  y  a  des 
brises  régulières  à  Funehal,  Celle  de  mer  souffle  du  S.-O.  et 
dès  le  matin  ;  elle  finit  en  aotki  à  6  heures  P.*M.  Celle  de  ten^ 
sueeède  à  iO  heures  P.  M.,  quelquefois  plus  tard,  et  ello  duré 
Jusqu'à  3  ou  4  heures  A.  M.  De  telles  brises  ne  s'étendent  qu'à 
S  en  4  lieues  en  mer.  Quand  elles  sont  fraîches  au  large.  Il  y  a 
une  çoMre-briso  dans  la  vallée  de  Funthal,  et  quelquefois  le 
vent  étant  du  S.-O  à  0.-S.*0.  dans  la  rade,  le  vent  qui  règne 
en  même  temps  aux  lies  Désertés  est  de  N.-E.  à  E.  C'est  uu  vent 
de  retour  qui  soufAe  sous  le  vent  de  Madère,  lorsque  partout 
ailleurs  dans  ce  parage  le  vent  réglé  est  de  la  partie  du  N.-E. 
—  Au  N.  des  pi^rallèles  des  Bermudes  ai  de  Madère»  l'océan 
atlantique  diminue  de  largeur,  et  les  terres  de  r^mértque,  qui 
se  rapprochent  de  celles  d'Europe ,  exercent  sur  les  vents  une 
telle  influence  que  leur  direction  n'est  constante  dans  aucune 
saison.  -^  Les  vents  dominons,  depuis  le  parallèle  de  30*  N.  Jus- 
qu'à la  zone  glaciale,  sont  sur  cette  mer  de  la  partie  de  l'O.  on 
du  O.  S.-O.  Ces  vents  s'étendent  même  souvent  Jusqu'au  tropi- 
que du  cancer,  et  quelquefois  Jusqu'à  dO»T9.  —  Hes  Açores, 
Le  dimàt  est  tempéré  et  on  n'y  éprouve  Jamais  les  rigueurs  de 
l'hiver.  Dans  cette  dernière  salion,  et  dès  s6h  commencement.  Il 
règne  de  gros  vents  da  large,  qui  se  répètent  souvent,  et  qui 
sont  quelquefois  impétueux.  Ils  sont  accompagnés  de  pluies  fré- 
quentes et  de  mauvais  temps. 

Cote  ouientals  db  l'Auériqob  N.  soiTstA  zohbtih- 
P16RÉB.  —  On  n'observe  pas  sur  les  divers  points  de  cette  côte 
des  vents  qui  soufflent,  sur  une  même  direction,  ni  avec  unifor- 
mité. La  région  du  vent  alise  s'étend  dans  le  N.  près  de  cette  côte 
plus  que  sur  la  côte  correspondante  de  VAfirique,  et  ce  vent  souf- 
fle encore  près  de  V Amérique,  dans  les  paraflèles  de  SO,  5l^et  32» 
N.,  en  se  rangeant  de  plus  en  plus  à  l'E.,  à  mesure  que  la  dis- 
tance à  ce  continent  diminue.  Dans  cette  partie  de  côte  qui  court 
du  N.E.  au  S.-O.,  les  vents  ordinaires  sont  du  N.-O.  au  S.-E. 
En  général ,  pendant  l'hiver,  les  vents  sont  du  N.-O.  —  On  y 
éprouve  des  ouragans  de  la  partie  N.-E.  Ils  commencent  à  souf- 
fler dans  la  partie  S.-O.  de  Y  Amérique'^.  ^  comme  en  Géorgie; 
de  là  ils  s'étendent  progressivement  en  f^irginie,  Pensyîvanie, 
NeiD'Vork  et  Jusqu'à  TTwrs-iVaiiva.  Ces  vents  vlolens  du 
N.-E.  durent  quelquefois  deux  ou  trois  Jours,  et  sont  accompa- 
gnés de  pluie  et  de  gros  nuages.  Il  paraissent  s'avancer,  en  une 
heure,  d'une  centaine  de  milles,  en  remontant  le  long  de  la  côte, 
vers  le  Tf.  —  Sur  le  grand  banc  11  y  a  eonstamment  des  brumes, 
surtout  depuis  mol  Jusqu>n  Juillet ,  et  pendant  une  grande  pat-* 
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lie  d'août.  —  Ea.  général ,  au  N.  du^arallète  (|e  S0<>  N.  kê  vcuU 
sont   variables,  maii    diversement,    suivant   les   parallèles; 
cl  les   observations  locales  vont  indiquer  les   difrérences.  — 
Saint'Auguilin.  Du  connifcncement  de  novembre  à  la  fin  de 
février  on  i^pruuve  de  forts  coups  de  vent  dans  ce  parage,.  ils 
viennent  de  N. ->'.-£.  au  S.-S.-E.  £n  général,  quand  1er  vents 
se  rangent  dans  la  partie  de  l'E.»  ils  acquièrent  subitement  une 
grande  force  pendant  cette  saison;  et  Ils  sootd*auiant  plus  dan- 
gereux qu'on  n>  remarqué  encore  aucune  circonstance  qni 
puisse  l.es  annoncer.  —  Géorgie,  L'hiver  est  très  doux ,  les  vents    ■ 
les  plus-ordinaires  sont  alors  N.-O.,  et  dans  les  autres  saisons 
Ils  soufflent  du  S.-U.  et  de  l'E.  En  été  le  vent  de  S.  apporte  des 
pluies,  et  les  vents  qui  régnent  sont  fort  modifiés  par  l'aiisé  qui 
souffle  dans  une  région,  peu  éloignée.— Caroline  lud.  Les  orages 
•ont  très  communs  sur  cette  c6te  en  été.  Ils  viennent  toujours  du 
N.*0.  et  quelquefois  Ils  sont  si  forts  qu'ils  emportent  toute  voile 
déployée.  —  Les  venta  les  plus  forts  sur  cette  côte  sont  ceux 
qui  aourflent  du  S.-S.-E.  au  N.^.,  i^lkisl  que  N.  au  N.*JN.-E. 
ils  sontuussl  d*une  plus  longue  durée.  Les  vents  de  N.-O.  sont 
toujours  accompagnés  d*un  beau  temps.  Quelquefois  ils  souf- 
flent très  fortement ,  mais  rarement  leur  durée  est  de  plus  de 
trente  heures.  S'il  s'élève  un  fort  vent  du  N.-E.  et  sans  pluie,  il 
se  soutient  ordinairement  pendant  trois  ou  quatre  Jours  ;  mais 
si  la  pluie  raccompagne  il  tourne  en  général  à  E.,  Ë.-S.-E.  ou 
S.-Ë.  Le  vent  sur  cette  deniière  dlrectloi^  porte  droit  en  côte.  Il 
est  rarement  sans  pluie  et  de  longue  durée.  Lorsqu'il  a  soufflé 
pendant  sept,  huit  ou  dit  heures,  le  ciel  devient  couvert  et  la 
pluie  tombe  abondamment.  SI  sa  force  ett  considérable  et  s'il 
tombe  de  la  pluie-,  le  vent  tourne  graduellement  au  N.-O.,  d'où 
11  souffle  pendant  vingt  ou  trente  heures  sous  tin  beau  ciel.  — 
CharUtton.  On  y  obserre  des  brises  de  mer  qui  sont  régu- 
lières, -r  Cap  JfatteraM,  Ce  cap  est  remarquable  par  les  rafales 
subite»,  et  les  temps  mauvais  et  pluvieux  qu'on  y  éprouve  Chaque 
Jour  en  été,  ci  même  pendant  la  moitié  de  l'année.  — Ftrginie, 
Sur  les  rivages  de  la  mer,  et  près  des  montagnea ,  les  ventï  do- 
mtnans  soulflent  du  N.-Ë.  pendant  qu'ils  sont  N.-O.,  parmi  lés 
montagnes  mêmes.  Les  vents  de  N.-E.  soqt  chargés  de  vapeurs. 
Ceux  de  N.-O.  sont  froids  et  sets.  Ceux  4l'E.  et  deS.-E.  ne  sont 
que  des  bises  qui  se  lèvent  aprèa  midi.  Pendant  les  mois  les  plus 
chauds,  tels  que  Juin  et' Juillet,  le  temps  .est  sec  etmoina  chan- 
geant qu'en  août  et  septembre,  qui  forment  la  salsou'des  pluies 
et  celle  4^s  variations  Bublte»de  l'état  de  l'atmosphère,  pes  pluies 
froides  tombent  aussi  depuis  la  fin  de  février  Jusqu'à  celle  d'avril. 
—  Pemylvanie.  Le  printemps  embrafse  depuis  mars  jusqu'en 
Juin,  et  le  vent  est  généralement  N.->0.,  (fomme  en  automne  et 
en  hiver.  Pendaiu  Juillet ,  août  et  septembre ,  les  chaleurs  sont 
irès  grandes,  et  elles  sont. tempérées  par  des  brises  fraîches.  Le 
vent  aouifle  oniinaliemeat  du  S.-O.,  mats  le  temps  est  très  In- 
constant.    En  hiver,  le  temps  est  serein    et  froid.  —  iVeto- 
TorA*.  Les  vents  domina ns  son  N.-O.,  O.  et$.-0.  Ceux  d'£.  et 
N.-E.  sont  fréquens,  surtout  en  avril  et  mai  sur  les  rivages  de 
la  mer. .  Les  vents  de  N.  soufflent  pendant  les  mois  d'hiver.  A 
Bo$ton,  on  observe  de  Uis  vents  qui  soufflent  ordinairement  de- 
puis octobre  jusqu'en  février,  et  qui  en  général  font  très  forts  et 
ires  froids.  A  Plymouth,  au  printemps,  les  vents  sont  E.  — iVoii- 
telle-Écosse.  Les  grands  froids  sont  suivis  Immédiatement  de 
chaleurs  très  grandes,  et  le  pays  est  enveloppé  de  brouillards 
long  temps  après  le  commencement  de  l'été  et  pendant  une 
grande  partie  de  l'année ,  surtout  dans  la  baie  de  Fundy.  A 
Jialifax,  les  vents,  en  général,  soufflent  du  O.-S-O.  au  N.-O. 
et  avec  violence.- S'ils  se  rangent  k  £,,  l'air  se  trouble  et  devient 
épais,  surtout  en  hiver  où  ces  venti  sont  accompagnés  de  neige  . 
et  de  pluie.  SI  de  l'E.  ils  passant  au  N.-O.,  le  changement  est 
fubU  et  dangereui.  A  l'il^  Royale,  les  bnim««  <ful  sont  ordinM* 


VÉN 

res  sont  moins  considérables  pendant  le  mois  de  leplalR 
L'hiver,  à  Louûbourg,  dure  six  mois.  Alors  le  rent  eit  mi- 
nalrement  S.-0.  En  été,  U  souffle  fréquemment  de  rO.iai 
Devant  Cantau  on  a  remarqué,  en  été,  que  les  tcdU  sont^br 
i^alcment  S.-O.  etO.-S.-O.,  avec  des  brumes  fréquentes;  et  te 
l'E.  du  passage  de  Cantau^  la  mer  est  couverte  de  brontSifÉ 
jusqu'à  la  mi-avril.  —  lie  Terre-Neuve.  Sur  la  côte  S.  de  et» 
Ile,  et  sur  celle  du  large,  les  vents  soufflent  presque  toajbarsè 
la  partie  du  S.  pendant  le  temps  de  la  pèche.  Sur  la  partie  è 
côte  qui  s'étend  entre  l'Ile  Saint-Pierre  et  le  Chapeau-Honfi. 
des  observateurs  ont  remarqué  beaucoup  de  variailons  damfe 
vents.  En  été,  près  du  cap  Buonavieta,  le  vent  souffle  du  S-Q. 
et  O.-S.-O.,  et  souvent  il  est  accompagné  de  brumes.  A  Piata- 
Ha,  on  a  observé  des  vents  de  la  partie  del'O.»  qui  somentnr 
très  violens.  —  Canada,  Quelquefois  le  vent  de  N.  soufSein 
pendant  cinq  mots  de  l'hiver  ;  d'autres  fois,  les  vents  de  N.-E.d 
S.-O.  régnent  alternativement;  les  premiers,  dés  la  findel'as- 
torone  et  pendant  tout  l'hiver;  et  les  seconds ,  S.-O.,  leur  m- 
cèdent  pendant  le  reste  de  l'année.  Ko  hiver,  le  temps  est  senh. 
ou  de  décembre  en  avril.  Quelquefois  des  vents  de  N.-O.  s'élèvot 
mais  ils  sont  de  peu  de  durée.  Ils  sont  plus  froids  que  ceux  à 
N.-E.,  «t  Ils  ne  se  font  sentir  que  pendant  le  temps  des  glacci. 
Celles-ci  ne  paraissent  dans  les  mers  de  ce  parage    qu'aux  esn- 
rons  de  mars  ;  elles  augmentent -Jusqu'en  juin ,  et  ensuiu  da 
diminuent  suecesslvement.  —  Baie  de  ffudson.  Depuis  octain 
Jusqu'en  mal,  les  vents  sont  du  N.-O.  De  juin  eo  octobre,  Hi 
sont  de  S.-E.  à  E.,  ou  variables;  et  aux  syzygies,  il  y  a  de ^ 
vents  de  N.  En  général,  au  printemps  et  eo  automne,  oai 
éprouve  de  forts  coups  de  vent  et  des  rafales  violentes. 

Cotes  occisbntalbs  d'Afeiqub  Et  d'Eoropk,  sous  là  zos 
TEMPÉEÉE.  —  Cette  partie  de  VJfriqUe  est  voisine  de  la  régioi 
de  l'alise  N.-E.,  et  les  côtes  d* Europe  s'étendent  jusqu'à  la  zûie 
glaciale.  Ainsi  les  différences  des  positions  des  eûtes  de  ces  costi- 
nens  sur  le  globe,  cefles  de  leurs  contours ,  et  celles ,'  soit  de  h 
nature  des  terres,  soit  de  leur  élévation  au-dessus  du  nivesadi 
la  mer,  produisent  une  grande  diversité  dans  les  vents  quifloo^ 
fient  dans  tous  ces  parages,  l^s  vents  sont  varia  blés  sur  ce  tia 
espace,  et  ils  le  seraient  encore  sans  l'influence  des  cireonstaarfl 
locales.  —  iïoyattmea  de  Fez  et  de  Maroc,  QuclquefcU.  iei 
vents  les  plus  ordinaires  viennent  du  N.,  d'autres  fols,  ttsioa^ 
fient  du  N.-O.  Ils  commencent  k  s'établir  en  mars,  et  quelqtx- 
fois  ils  sont  très  violens.  —  Au  cap  Geef,  comme  au  cap  CanO^ 
on  a  observé  les  vents  souffler  assez  constamment  de  la  partiel 
N.,  et  on  a  remarqué  qu'à  Sania-Cruz  on  éprouve  qaelqurfois 
des  vents  du  S.-O.  •—  Mainora,  Le  long  de  la  côte,  en  été,  le  vest 
est,  en  général,  du  N.^N.-E.  au  N.>E.  Mais  en  hiver  il  est 
communément  S.-O.  et  S.*S.-0.,  etiUlève  beaucoup  la  mer $«r 
ces -rivages.  Celle-ci  est  moins  agitée  lorsque  le  vent  se  range  pl0 
au  S.,  et  remonte  au  S.-E.  Les  changemens  de  vent  du  S.-£> 
au  S.-O.  cl  O.-S.-O.  sont  très  rapides  et  amènent  deiitf««* 
temps.  Si  le  vent  pasjse  à  O.N.-E.  ou  au  N.  O.,  il  «i  w/«* 
beau  temps. — Cadix,  En  été  il  y  a  des  brises  régulières.  \^^^ 
soufflent  de  l'E.  le  matin,  et  le  soir  de  10.  Le  calme  rc^intf^ 
la  nuit.  —  Cûte  de  Portugal.  Pendant  dix  mois  de  /jb»"»^* 
vents spPtduN.-N.-O.auN.E.  En  été  il  y  a  des  brisTsie»"; 
et  les  hivers  y  sont  fort  pluvieux,  tandis  que,  très  rsreii^ 
pleut  en  été.  —  Golfe  de  Gaecogne,  Les  vents  sont  TiriaWe*» 
Cependant  on  a  observé  qu'en  hiver  lis  sourflent  du  S-0. *> 
N.-O,,  et  que  ces  derniers  soot  les  plus  fréquens.  Dciw»** 
scpterabre'Jes  vents  sontE.-N.-E.,E.  et  S.-E.  Souvent «« ^«""^ 
s'étendent  jusque  par  le  travers  de  Liebonne,  Sur  les  cfttes  de 
Bretagne,  souvent  les  vents  sont  S.-O.  —  La  Maneht,  Quo^^J* 
les  vents  ne  suivent  Ici  aucun  cours  régulier,  ilsparaiiseotsedir 
ger  de  10.  pen^ftQt  les  trois  derniers  mois  de  l'ann^i  ^  ^^ 
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de  la  partie  de  l'K.  pendant  les  trois  premiers.  —  Iles  Bri- 
tannique9.  En  Écoi9e,  les  vents  de  N.  sont  très  fréquens, 
et  à  Edimbourg,  ceux  de  TE.  sourOent  souvent  en  mars, 
avril,  nui  et  juin.  —  Dans  les  différentes  parties  de  ces  lies,  les 
vents  sont  variables,  ainsi  que  la  température.  Les  vents  d*0.  y 
apportent  beaucoup  d'bumidité,  surtout  en  Irlande,  où  les 
pluies  sont  plus  fréquentes  et  plus  abondantes  qu*cn  Angleterre, 
et  où  le  oiel  est  presque  toujours  couvert  par  des  nuages.  Los 
vents  du  S.  sont  ceux  qui  soufOcnt  le  plus  souvent  sur  ces  lies. 
A  la  côte  de  Cornwall,  on  observe  souvent  des  vents  d'O.  pen- 
dant neuf  mois  de  Tannée.  Sur  les  côtes  occidentales  ^  ces  1!cs, 
sou  veut  avec  un  vent  de  N.-E.,  et  même  pendant  un  calme,  on 
voit  une  grosse  mer  du  S.-O.  briser  sur  les  rivages.  Alors  le 
vent  souffle  en  même  temps  sur  cette  demicrc  dirccilon  à  une 
distance  de  quelques  lieues  en  mer.  Ccst  ainsi  que  par  un  vent 
de  N'.-E.,  qui  jamais  ne  porte  un  air  humide,  souvent  on  voit 
le  temps  pluvieux.  Mais  alors  ces  pluies  sont  l'effet  d*un  vent  de 
S.  éloigné,  ou  ^ui  règne  dans  la  région  supérieure  de  l'atmos- 
phère. :—  Ile  IFestern.  Le  climat  de  rilc  Sky  c&t  froid  et  hu- 
mide, comme  celui  des  autres  Iles  de  ce  groupe.  Le  vent  S.-O.  y 
apporte  beaucoup  de  pluie,  et  ce  vent  règne  le  plus  ordinairement 
dans  ce  parage  et  vers  le  N.  de  VÉcosse.  Le  beau  temps  accom- 
pagne toujours  le  vent  d*E.  Ces  vents  de  S.-O.  qui  viennent  de 
la  mer  rafraîchissent  l'air  en  été  et  rendent  l'hiver  moins  dur. 
—  Côtes  de  la  Hollande.  Il  y  a  sur  cette  côte  des  vents  de  N. 
assez  violons  en  septembre.  Les  vents  les  plus  frdquens  soufflent 
de  la  partie  de  1*0.,  et  apportent  des  brouillards  et  des  pluies. . 
Les  vents  de  S.-E.,  de  S.,  et  de  N.-O.  y  sont  rares.  Souvjent  les 
vents  sont  IS.;  et  ceux  de  1 E.  se  font  sentir  plus  ou  moins  dans 
tous  les  mois  de  Tannée.  Pendant  le  règne  de  ces  vents,  le  temps 
est  sec.  En  hiver,  le  vent  d'E.  souffle  pendant  quatre  mois,  et 
|es  ports  sont  fermés  par  les  glaces.  —  Côtes  de  Norvège,  Les 
vents  varient  duS.-O:  au  S.  Sur  les  côtes,  il  y  a  fréquemment  des 
pluies.  —  Iles  Orcades.  En  été,  Tatmospiière  a  rarement  une 
parfaite  transparence.  En  hiver,  de  gros  coups  de  vents  sont 
communs  et  leur  violence  est  dlfiScilement  imaginée  par  les  ha- 
bitans  de  tout  autre  climat. 

IV.  RjÉGlOIf  FEOIDE  DB  L'OCÉAN  ATLANTIQUE  NORD.— Parmi 

les  vents  qui  soufflent  sur  cette  mer,  ceux  du  N.  et  de  E.-N.-E. 
sont  les  plus  froids.  Près  (|e  terre  et  du  cap  Fair  Fore-tcM, 
les  vents,  en  juin  et  juillet,  se  dirigent  le  plus  ordinairement  du 
S.-S.-O.,  et  très  souvent  avec  une  grande  violence.  En  avril  et 
pendant  les  f  4e  mai«  des  vents  de  S.  apportent  de  la  neige ,  et 
les  vents  de  N.  sont  froids.  Mais  depuis  cette  dernière  époque 
jusqu'au  1"  ou  au  10  juillet,  le  temps  est  doux,  Talr  est  pur,  et 
les  vents  sont  variables.  Ensuite,  des  brouillards  épais  survien- 
nent souvent  avec  de  gros  vents.  Sur  cette  mer,  resserrée  entre 
y  Europe  et  Y  Amérique ,  et  dont  la  snrface-  est  encore  entrecou- 
pée  par  YIslarÊie  et  le  Spiizberg,  les  vents  ne  peuvent  avoir  un 
cours  régulier.— 7/e  làlande.  Les  plus  grands  froids  s*y  font  sentir 
en  avril.  Les  vents  de  N.  y  soufflent  et  à  la  Nouvelle-Zemble,  plus 
constamment  que  ceux  qui  sont  particu Hors  à  des  latitudes  moins 
élevées.  En  été-,  il  y  a  peu  d'orages  ;  mais  en  hiver  ceux-ci  sont 
terribles,  très  fréquena,  et  plus  forts  que  ceux  qu'on  éprouve 
dans  la  saison  de  Tété.  ^  Groenland,  Nul  vent  D*y  es^  périodi- 
que ;  et  de  mal  en  juillet,  le  temps  est  beau  et  les  vents  sont  va- 
riables ;  cependant  Hs  paraissent  alors  souffler  plus  souvent  du 
S.-S.-O.  et  avec  beaucoup  de  force.  Le  ellmat  n'est  pas  Insnppor- 
table,  et  les  vents  incertains  font  variables  pendant  la  saison  de 
Tété,  qui  dure  jusqu'en  septembre,  alors  le  soleil  est  ehaud.  Nul 
Dikage  ne  paraît  alors  au^-dossus  du  continent,  mats  an  brouillard 
épais  et  humide  enveloppe  toujours  les  Iles,  excepté  en  août  où 
les  vapeurs  sont  dissipées.  Les  plaies  ne  sont  pas  fréqueotes,  les 
tempéies  rares  et  de  courte  durée.  Les  rafales  le»  plus  violentes   . 
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viennent  de  la  partie  du  S.  Le  climat  est  tempéré  jusque  par 
64<'  N.,  et>i]  n'est  très  froid  que  lorsque  les  vents  sont  au  N.-E. 
parce  qu'ils  viennent  de  montagnes  couvertes  de  neige  perpétuelle. 
Le  Groenland,  par  60»  N.,  a  un  climat  plus  froid  que  celui  de  la 
Nortoège,  qui  est  par  70«  N.  — Spitzberg.  Au  commencement 
de  Tannée  les  vents  aont  S.,  mais  ils  sont  N.  à  la  fin.  On  croit 
que  c'est  le  vent  S.-;E.  qui  porte  la  plus  grande  quantité  de  glace 
sur  le  Spitzberg.  —  Nouvelle-Zemble.  De  septembre  en  mai  le 
vent  souffle  du  N.  presque  continuellement;  et  de  mai  en  août, 
il  est  de  la  partie  de  TO. 

I.  Région  feoidb  austealb  dtt  grand  océan.  — Les  ob- 
servations recueillies  sur  cette  région  sont  rares  et  contradictoi- 
res. On  a  remarqué ,  en  général,  que  les  navires  y  dérivaient 
avee  les  glaces  au  N.^E.  et  à  E.-N.-£.;  et  c'est  une  telle  remarque 
qui  a  donné  à  penser  que  des  vents  de  la  partie  du  S.,  constaus 
comme  les  glaces  polaires  immobiles  dont  ils  parcourent  la  sur- 
face, doivent  souffler  de  ces  réglons  vers  des  climats  plus  tem- 
pérés. 

II.  Région  TBkpÉBÉB  ArsiBALs  nu  geand  océan.  ~  An 
milieu  de  cette  mer,  et  à  de  grandes  distances  des  contlnens, 
toutes  les  observations  semblent  Indiquer  que  les  vents  doml- 
nans  sont  de  la  partie  de  TO.  ou  plutôt  du  N.-O.,  et  que  ces 
vents  s'étendent  non-seulement  jusqu'au  tropique,  mais  même 
à  SO^S.  D'ailleurs  les  courans,  qui  se  font  sentir  dans  les  para- 
ges du  cap  Horn,  de  la  terre  de  Feu,  de  Tembouchure  occi^ 
dedlale  du  détroit  de  Maaellan,  et  qui  portent  sans  cesse  à 
TO.  avec  assez  de  vitesse,  annoncent  assez  qu'au  large,  les  vents 
qui  les  produisent  doivent  avoir  une  semblable  direction.  — 
Nouvetle-Zitatide.  Sur  les  contours  de  cette  terre,  qui  est  pla- 
cée bien  au  large  de  ]9i  Nouvelle -Hollande,  plusieurs  observa - 
tiens  faites  pendant ;dtverscs  relâches,  viennent  conflrmer  les  résul- 
tats de  celles  qui  ont  été  fliites  d'une  manière  si  fugitive  dans 
les  routes  des  navigateur***  I^ans  ces  parages,  les  vents  de  N.-O. 
ont  été  reconnus  dominans;  on  a  remarqué  que  les  vents  souf- 
flent le  plus  fréquemment  de  la  partie  de  TO.,  et  que  souvent  en 
hiver  ils  sont  très  violens.  Malgré  leuf  force  considérable,  ils 
sont  toujours  accompagnés  de  beau  temps  ;  et  l'hiver  y  est  fort 
doux,  même  parmi  les  hautes  montagnes  couvertes  de  neige  qui 
environnent  les  lieux  de  relftche.  En  mars  et  avril,  la  saison  est 
très  pluvieuse.  En  avril,  le  temps  a  paru  nébuleux  et  pluvieux 
dans  la  baie  Dusky.  En  mal,  les  vents  ont  été  observés  O.  avec 
pluie.  En  octobre,  on  a  éprouvé  des  coups  de  vent  de  la  partie 
du  S.;  et  en  novembre,  les  vents  de  N.O.,  qui  prévalaient, 
étaient  mêlés  de  rafales.  En  février,  on  a  observé  des  coups  de 
vent  fréquens  du  N.-O.,  qui  paraissaient  descendre  des  monta- 
gnes voisines  stir  des  directions  qui  variaient  ;  et  ils  étaient  d'au- 
tant plus  forts  que  la  terre  était  moins  éloignée.  Lorsque  le 
vent  tournait  au  S.-E.,  il  était  modéré  ;  mais  il  couvrait  le  ciel 
de  nuages  et  il  apportait  de  la  pluie.  Lorsque  les  vents  du  S.-O. 
soufflaient,  c'était  avec  violence  et  avec  pluie;  mais  leur  durée 
était  courte.  Dans  la  baie  de'  la  Heine  Charlotte,  on  .i  vu  de  fortes 
rafales  descendre  des  montagnes;  et  h  la  baie  Tolaga,  on  a 
observé  rarement  des  vents  d'E.  qui,  d'ailleurs,  y  élèvent  une 
grosse  mer.  —  77<s  de /uan  Fernandez  et  ûe  Mçisafuero.  Elles 
sont  placées  sur  les  limites  N.  de  cette  région  et  à  une  grande 
distance  de  Y  Amérique.  —  A  Masofucro,  dans  le  mois  de  mai, 
on  a  éprouvé  des  tempêtes  du  N.-O.  etN.-N.-0.,avec  de  gros- 
ses mers  sur  îa  même  direction.  On  regarde  le  climat  de  cette 
lie  comme  très  orageux.  —  A  i'Ue  de  Juan  Fernandez,  en  hiver, 
ou  de  juin  en  novembre,  les  vents  soufflent  du  N.  au  N.-  O. 
Pendant  cette  saison,  il  y  a  quelquefois  de  grandes  pluies.  L'été 
est  une  saison  peu  orageuse  et  les  vents  qui  sont  de  TE.  au  N.-E. 
soufflent  avec  assez  de  force.  Dans  la  baie  principale,  ie  vent 
souffle  toujours  dé  terre  ou  le  long  de  la  côte ,  et  on  y  est  à 
l'abri  des  venU^ominans  du  N.  Le  oalme  règne  pendant  la  nuit 

88 


650 


VEW 


VEN 


I 


et  quelquefois  il  y  a  des  rafales  de  terre.  —  Parages  du  cap 
Hom,  On  a  remarqué,  en  Janvier,  que  les  vents  étalent  varia- 
bles, et  qa'on  7  éprouvait  plus  de  calmes  que  de  tempêtes.  Eo 
mai,  on  a  eu  des  vents  variables  du  S.  h  l'O.  et  soufflant  avec 
force. —  A  llle  Ch{loi,\t  pluie  est  continuelle  pendant  toute 
l'année  ;  et  à  cette  eûte,  des  tempêtes  accompagnent  surtout  le 
commencement  de  Tbivcr,  et  marquent  l'époque  où  les  vents  pé* 
riodiques  du  N.  s'établissent.  Ces  vents  régnent  à  la  côte  du 
CAflf,  en  hiver,  et  ils  ne  sont  Interrompus  que  par  quelques 
vents  accidentels  qui  soufflent  du  O.  ou  du  S.-O.  Lèvent  de  S. 
succède  à  celui  du  N.  pendant  le  reste  de  l'année.  —  Baldivia. 
Sur  celte  partie  de  c6te,  les  vents  d'O.  sont  fréquens  et  souvent 
violens.  —  la  Conception,  Des  vents  violens  du  N.  y  régnent 
pendant  cinq  mois  d'tiiver,  ou  de  mai  à  octobre,  et  ils  sont  sut* 
vis  des  vents  de  S.  pendant  les  autres  mots.  ^  f^alparaiso. 
L'hiver  est  la  saison  des  vents  de  N.,  et  cette  mousson  souffle 
avec  violence  en  avril  et  mal.  Elle  n'est  établie  qu'à  la  ml -mal, 
elle  dure  jusqu'en  septembre,  ayant  une  force  très  modérée.  Ce 
temps  est  celui  des  pluies  et  des  brumes  qui  «ont  coBtlnuelles- 
La  saison  sèche  succède,  avec  le  vent  de  S.,  depuis  octobre  ]u8« 
qu'en  mai.  En  été,  une  brise  se  lève  régulièrement  aux  environs 
de  midi;  Ces  brises  qui  sont  du  S.-O.  et  du  S.,  sont  si  fortes  que 
quelquefois  elles  font  déraper  les  ancres  des  vaisseaux.  Les  venta 
de  S.  qui  régnent  devant  cette  côte,  s'étendent  au  large  à  plus 
de  60  et  70  lieues  de  distance.  —  Coquimbo,  Les  vents  régnent 
du  S.  et  S.-O.  pendant  toute  Tannée,  en  exceptant  2  ou  3  mêis 
d'hiver,  teinps  où  ils  soufflent  du  N.  bu  du  N.-O.,  une  brise  de 
terre  se  lève  à  minuit  et  ne  ces^e  qu'au  point  du  jour.  —  Côte 
£.  de  la  Nouvelle- Hollande,  -eous  la  zone  tempérée,  Au  c|p 
eud  de  Tasman,  les  vents  ont  paru  souffler  constamment  de  l'O., 
et  y  élevqr  une  mer  si  grosse  que  le  débarquement  y  est  très 
difficile,  -r-  A  la  baie  Hocky,  près  de  l'extrémité  S.  de  cette  grande 
Ile,  on  a  vu,  en  février,  les  vents  varier  du  N.-O.  au  S.-O.,  et 
souvent  souffler  par  grosses  rafales.  Rarement  ils  régnaient  sans 
nuages,  mais  les  pluies  n'étaient  pas  considérables.  -—  Au  port 
d^Entreeasteaux,  on  a  observé  des  vents  de  X^.-O.  entre  la  DEii- 
avril  et  la  mimai.  lis  étaient  presque  toujours  impétueux,  et  ils 
apportaient  de  la  pluie.—  Enfln,  au  port  Jackson,  de  grosses 
pluies  commencent  à  tomber,  en  février  et  continuent  jusqu'en 
mars.  De  grosses  pluies  tombent  encore,  pendant  les  mois  d'hi- 
ver, aux  époques  des  nouvelles  lunes  ;  mais  en  général  les  brouil- 
lards y  sont  rares,  les  pluies  n'y  sont  jamais  de  longue  durée,  et 
Il  ne  parait  pas  que  dans  ce  climat  il  y  ait  upe  saison  pluvieuse 
régulière.. 

in.  Région  chaude  du  grand  océan,  sntr^  30»  S.. et  50^  N. 
—  Au  large,  et  sur  cet  espace,  depuis  50»  S.  jusqu'à  A°  S.,  on 
n'éprouve  ni  grains,  ni  ouragans,  ni  tempêtes,  quoiqu'on  y  na- 
vigue parmi  de  grosses  lames  régulières.  Ce  n'est  qu'au  N.  de  la 
ligne  qu'on  essuie  des  orages  semblables  à  ceux  de  la  mer  Atlan- 
tique. Le  vent  allsé  d'E.  au  S.-E.  souffle  constamment  au  milieu 
de  la  bande  S.  de  cette  région,  et  il  ne  s'établit  qu'à  150  ou  ^00 
lieues  des  côtes  occidentales  de  l'Amérique  S.  En  été,  les  vents 
soufflent  de  E.-S.-E.  à  S.-S.-E.,  et  jamais  ceux  du  N.  ne  se 
font  sentir  entre  la  ligne  et  le  parallèle  de  20o  S.  —  On 
croit  que  la  région  du  vent  alise  s'étend  moiùs  au  S.  que 
dans  le  N.^  que  ce  vent  est  plus  certain  et  plus  frais  dans  la 
bande  australe,  que  les  calmes  et  les  orages  y  sont  plus  rares, 
et  que  la  température  y  est  moins  élevée.  —  /Za  Norfolk..Çtii9 
lie  est  placée  presque  sur  la  limite  S.  de  cetie  région,  et.  on  n'a 
que  quelques  remarques  sur  son  climat.  On  y  a  reconnu,  en 
août,  une  saison  de  printemps.  L'été  y  est  excessivement  chaud, 
et  il  y  a  unç  saison  pluvieuse  depuis  février  jusqu'en  août. 
L'hiver,  d'avril  en  juillet,  est  très  doux  ;  mais  les  vents  deS.-0., 
lorsqu'ils  soufflent,  sont  froids  çt  sombres.  —  Ile  de  Pàquee  ou 
WaX-hou.  Les  vents  de  S.  à  E.  sont  les  plus  ordinaires,  et  ils  ne 


passent  à  O.  qu'après  avoir  tourné  suceesstvement  à  E.,  «a 5.-1 . 
et  au  N.  —  /le  Piteaim,  Près  de  cette  Ile,  au  commeiicnKMé 
juillet,  on  a  éprouvé  un  temps  très  orageux  et  des  'venis  van- 
blés  qui  soufflaient  surtout  entre  le  8.-S.-0.  et  le  O.-N.-O.  U' 
vents  d'E.  y  ont  paru  rares.— //ej des y^mû.  A  Tonga-Tabtm.n! 
juillet,  les  vents  soufflent  le  plus  fréquemment  entre  le  S.  n  n 
S'ils  sont  modérés,  le  temps  est  beau;  mais  plus  forts  Us  anoîl 
tent  des  nuages  et  souyent  de  la  pluie.  Le  £oir  le  vent  touise^ 
N.-E.,  N.-N.-E.  et  même  N.-N.-O.,  mais  JainaU  pour  \ot^ 
temps,  ni  avec  beaucopp  de  force.  Alors  de  grosses  pluies  tia- 
baient  et  la  chaleur  était  surfocaote.  —  Nouvelle  Calédonie  £1 
septembre,  on  a  eu  des  yents  de  S.-K.;  mais  en  octobre,  depc 
vents  deS.-S.-O.  régnaient  dans  ces  parages.  En  m^l,  on  a  1? 
marqué  que  les  vents  variaient  de  N.-E  au  S.,  et  que  les  pb 
forts  venaient  de'l'E.  et  du  S, -E,  —  Nouvelle  $    IlébHdes.  i 
Tanna,  les  vents  de  S.  sont  dominans.  S'ils  soufflent  do  N.-£  ; 
N,  ou  de  E.  \  N.-E.,  c'est  rarement ^vec  force.  En  juillet,  !< 
a  une  brise  du  S  -E.  qui  est  forte  à  l'Ile  Aurore,  et  les  Teeisér 
cette  partie  sont  ceux  qui  régnent  à  Erromant/o,   où  les  vcai 
d'O.  et  du  N.-O.  soufflent  rarement.  — /fei  de  la  Société,  i 
Otahiti,  les  vents,  pendant  une  grande  partie  de  rann<^,  sa^ 
fient  de  E.-S.-E.  àE.-N.-E.  Eu  juillet,  on  y  a  observé  des  %im 
de  £.  au  S.-S.-E.,  et  à  £^/t'e(ea^  les  vents  dominans  sont  de  h 
partie  de  l'E.  Quelquefois  Talisé  souffle  avec  beaucoup  dr  font 
et*  alors  le  temps  devient  nébuleux  et  quelquefois   il  y  a  de  li 
pluie;  mais  il  est  beau  et  fixe  lorsque  l'alisé  a  une  vitesse  ai»- 
dérée.  Si  panni  ces  lies  l'alisé  se  range  vers  le  S.  jusqu'à  étr 
S.-E.   et  S.-S.-E.,   la  mer  est  belle.  En  octobre,    nortmbrr 
et  décembre,  et  même  en  janvier,  les  vents  règneot  du  S.-O. 
Ils  varient  à  O.-S.-O  et  sont  mêlés  de   calmes,  de  brises  et 
l'E.  et  quelquefois  de  rafales.  Souvent  Ils   soufflent    par  ri- 
sées et  sont  accompagnés  de   nuages,   de  tonnerre  et  de  phie. 
C'est  en  décembre  et  Janvier,  époque  où  le  soleil  est  dans  In 
parallèles  de  ces  parages,  que  le  temps  et  les  vents  sont  très  va- 
riables. Ceux-ci  soufflent  souvent,'  mais  avec  modératioa  é 
O.-N.-O.  au  N.'O.  Pendant  la  durée  de  ces  derniers,  qui  es 
quelquefois  dé  5  à  6  jours,  le  ciel  est  couvert  et  souvent  i!  ji 
de  la  pluie.  jS'ils  se  rangent  plus  au  N.,  il»  s'affaiblissent  beai- 
coup^  ils  sont  suivis  ordinairement  de  vents  de  O.-S.-O.,  S,0^; 
et  s'ils  se  rangent  plus  au  S.,  leur  violence  est  extrême.  Cnn 
de  S.-O-  à  O.-S.-O.  sont  d'ailleurs  plus  fréquens  que  ceux  et 
la  partie  du  N.  ■—  lies  Marquises.  En  juin,  régnent  des  vesu 
de  %.,  au  N.-E.  Ici  tout  parait  varier  beaucoup  d'une  saison  à 
l'autre,  la  sécheresse,  l'humidité  et  la  température-— /?e«  Gelé- 
pagos,  A  ces  lies,  on  a  remarqué  que  pendant  le  Jour  le  vert 
venait  du  large,  et  que  la  nuit  fl  était  froid  et  soufflait  deit 
terre.  De  novembre  en  janvier  inclusivement,  on  y  éprouve  des 
tempêtes  violentes  ;  et  de  mai  Jusqu'à  la  fin  d'août.  Il  B*y  tonifte 
aucune  pluie.  Il  y  a  alors  des  brises  de  terre  et  de  mer.  Div 
les  parages  voisins  et  au  N.  de  ces  fies,  on  a  eu* des  vealrdr 
S.,  S.  \  S.-O.,  S.-S.-0.  et  S.-O. ,^8.  —  Iks  Marqueen,  Eay 
venant  de  Monterey,  on  remarque  que  l'alisé  N.-E.  derirslAp 
plus  eo  plus  frais;  et  en  allant  de  ces  lies  aux  Galapaim,  <* 
janvier,  les  vents  soufflent  du  S.,  S.-S.-O.,  S.-O.,  et  S.-i'^- 
souvent  avec  peu  de  totce.  -—Ile»  Marianne»,  A  TMsa, m 
observe  une  mousson  O.  qui  dure  depuis  la  mi-juin  jn^'t  la 
mi-octobre.  La  saison  des  pluies  est  aussi  établie  pendant  j^ 
et  août,  et  souvent  elle  n'est  marquée  que  par  des  ondées  lae- 
cessives.  En  août,  on  y  essuie  des  pluies  eûntinuelles  et  descki' 
leurs  plus  fortes  qu'en  Guinée  et  aux  Indee  œeidentaU»,  Pen- 
dant la  dnrée  de  la  mousson  O.,  les  vents  varient  aux  époqoo 
des  syzygies,  et  alors  Us  se  dirigent  sucofsslvenent  de  tons  les 
points  de  l'horison,  en  soufflant  avee  beaucoup  de  violence.  Ut 
typhons  et  les  ouragans  qu'on  observe  dans  les  mers  de  Ckim 
se  répètent  ici  au  changement,  des  moussons,  et  les  valMNoi 
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lolTvM  8*élol8««r  de  cette  tfe  p^idattt  cette  Mtton  des  ploiei ,  à 
tftuse  des  mauvais  temps,  d'une  groMe  mer,  et  d*uii  air  malMln. 
{>epulft  le    t5  octobre  Jusqu'au  15  jdlu,  le  temps  est  uniforme  et 
tieaa.  Les  brises  sont  constantes,  et  la  mousson  E.  règne  sans 
raiialion.  On  l'a  trouvée  établie  le  SI  octobre.  L*lle  Gmaham, 
où  le  climat  est  le  même,  a  toujours  paru,  pendant  le  règne  de 
rallsè,  Hre  enveloppée  d'un  air  nébuleui,  et  se  montrer  aiosi 
aux  navigateurs  revenant  dniarge.— /le •Socorro.  Le  vent  sduffle 
rareTnent  au  S.  de  PË.,  de  plus  d'un  ou  deux  quarts,  pendant  la 
mauTaise  saison,  ou  depuis  juin  jusqu'en  décembre  ;  de  décem- 
'bve  en  Juin  la  saison  est  très  bé\e,^liei  Sandwich.  Le  climat  de 
CCS  lies  ressemble  à  celui  des  lies  de  la  Soeiité  et  de^  AmU,  et 
Il  dirrère  très  peu  de  celui  dei  tndtB  occidentales.  En  général, 
on  y  a  observé  des  vents  de  Ë.-S.-E.  au  Ï7.-E.  comme  les  plus 
ordinaires.  En  décembre,  les  sommets  des  Diontagnes  sont  cou- 
verts de  neige.   A  la  fin  de  novembre  et  en  décembre,  les  vents 
de  terre  soufflent  pendant  plusieurs  Jours,  en  apportant  beau- 
coup de  pluie.  Depuis  décembre  jusqu'en  mars,  dans  rintérieur 
des  terres,  les  pluies  sont  plus  abondantes  qu'aux  AntHUSj  et 
cependant  le  temps  est  beau  sur  la  côte  dans  le  même  intervalle. 
Alors  le  vent  ne  cesse  d'être  de  E.-S.-E.  au  N.-E.,  variant  de 
^     quelques  quarts  au  S.  et  au  N.,  mais  pour  peu  de  temps.  Pen- 
dant ces  mêmes  mois,  les  brises  de  terre  et  de  mer  se  succèdent 
,     sans  Interruption  le  Jour  et  la  nuit,  dans  la  baie  de  Kearakekoua, 
,     Aux  environs  ^de  mars,  il  y  a  des  tempfties.  Dans  le  prinlcmps, 
le  vent  de  S.  domine  à  fFahou.  -  Vile  Atouai  a  une  rade  sur  la 
côte  S.-O.,  et  i'alisé,  arrêté  par  les  terres  élevées  qui  la  domi- 
nent, est  détourné  de  son  cours,  de  manière  à  être  S.-E.  et 
E.  S.-E.,  tandis  qu'il  est  N.-E.  sur  la  côte  opposée.  Ici  la  4cm- 
pérature  a  paru  être  très  variable  en  février,  temps  où  la  saison 
est  moins  certaine.  La  chaleur  alors  était  modécée.  Je  temps  peu 
faumide  ;  mais  il  v  avait  de  fortes  rosées.  Les  vents  de  N.  et  N.-O. 
sont  les  plus  violens  qu'on  connaisse  à  OtohyM.   Sur  la  côte  £. 
de  ÏVahoxi,  le  "vent  de  S.  se  fait  sentir  sur  la  fin  du  printemps, 
et  le  vent  de  N.  y  régne  au  commencement  de  Janvier,  avec  une 


grosse  mer  de  la  même  partie. 


^  GOTB  OCOIDBNTALB  D'AMÉBIQOB  ,    SOCS  lA  ZONB  TORRIBB  , 

coTB  DU  pAaou. — Il  règne  dans  cette  région  comme  à  la  côte 
û' Angola,  et  jusques  auprès  de  la  ligne,,  dès  vents  entre  le  S.  et 
1*Ë.,  et  l'alise  ne  commence  à  se  fhire  sentir  qu'à  ISO  ou  200 
lieues  du  Pérou,  Par  le  travers  des  Andes  et  à  peu  de  distance, 
des  brises  toujours  fraîches  soufflent  sous  un  ciel  toujours  obs- 
cur. Un  vent  de  S.-O.  règne  toute  l'année  Ip  long  de  la  côte, 
ainsi  que  dans  la  plaine,  et  il  soûrfle  avec  violence.  Alors  le 
temps  est  nébuleux  sur  la  plaine  tandis  qu'il  est  clair  et  serein 
sur  les  montagnes.  Il  ne  pleut  jamais  dans  lesenvirons  de  Lima, 
00  de  5*»  S.  a  27o  S.,  mais  le  temps  est  sans  cesse  couvert.  Les 
t»roaillards  paraissent  le  matin  et  de  fortes  rosées  se  précipitent 
pendant  la  nuit.  Sur  cette  côie,  le  temps  est  beau  de  mars  en 
septembre  ;  mais  en  été,  .il  y  a  ^des  tornados.  En  octobre,  l'air 
esldiargé  de  brouillards.  De  Callao  au  Chili,  les  vents  parais» 
sent  souffler  du  O.  au  S.-O.  sur  une  espace  de  15  à  âO  Heues  ea 
mer,  à  compter  de  la  côte,  et  entre  Callao  et  Pisco,  ils  varient 
dtt  S.-S.-O.  au  S.-.E.  Auprès  de  Payta,  on  n'éprouve  aucun 
ventdaN.;  mais  II  y  a  des  brises  du  S.  et  rarement  du  S.-E.  De 
Payta  k  Callao,  comme  entre  Callao  et  Guayaquil,  le  vent 

*  de  S.  se  range  au  S.-O.  depuis  novembre  jusqu^en  mai.  On  a 
'         observé  aussi  des  vents  de  S.^O.  à  O.-S.-O.  en  été,  entre  Guaya- 

*  quil  tlPisco.  Quelquefois  sur  celle  côte,  entre  i6»  etâoo  S.,  il 
^  y  a  des  calmes  pendant  2  ou  5  jours,  surtout  devant  Jriea; 
^  mais,  en  général,  une  brise  de  terre  souffle  depuis  minuit  jus- 
!'  ^'au  jour,  et  elle  est  suivie  de  la  brise  du  S.-O. — La  Caldera, 
^  Ce  port  semble  être  la  limite  qui  n'est  pas  dépassée  par  les  veats 
^         de  N.  qu'on  observe  sur  la  côte  du  Chili  ;  car  de  tels  vents  souf- 


flent rarement  et  ftiiblenieiit  par  cette  latitude.  Les  venu  tes 
plus  ordinaires  depuis  ce  lieu  jusqu'à  Coquimbo,  sont  ceux  de 
S.  et  S.-O.  Cependant  à  Copiapo  on  a  remarqué  des  vents  de 
N.'O.  assez  forts.  —  ^riea.  Il  y  a  Ici  des  brises  régulières,  de  . 
longs  calmes,  et  jamais  de  pluies.  La  brise  du  N.-Ë.  ou  de  terre 
Saaffle  depuis  minuit  jusqu'au  jour.  Celle  de  mer  ou  du  S.-O. 
lui  succède  eonstammenu  —  Pieco.  Lee  vents  ordinaires  sont  du 
S«S.-0.  au  S.-E.,  et  les  T«nts  de  N.^O.  qui,  dans  les  plaines 
placées  au  S.  sar  cette  côte,  sonttrès  dangereux,  saufleat  ici  pea 
détends  et  toujours  avec  modératloa.  —/(a  Xoôdi.  Le  vent  pa- 
rait réglé  et  souffler  ordinaiiettenl  du  S.  \  S.*B.-- Calteo.  Id 
ia  mer  est  toujours  calme,  et  on  y  épreuve  peu  de  ces  raDiles 
subites  qui  pont  très  fréquentes  sur  les  parties  plus  australes  de 
la  même  côte.  Les  veats  de  N.  et  N.-N.^O.,  peu  fréqaens,  aè 
sont  que  de  belles  brises.  Ceux  du  O.  au  N.-N.-O.  sont  (kibles 
quand  ils  soafflent.  De  là  à  Panama,  les  vents  sont  presque  tou- 
jours les  mêmes  et  ne  varient  pas  souvent  de  plas  d'un  quart  sur 
tout  cet  espace.  Devant  Lima^,  toujours  ils  soufflent  avec  forée 
du  S.-O.  à  O.-S.-O.  ;  daas  l'hiver,  près  de  terre.  Ils  se  rangent  aa 
fi.  et  mêoie  an  S.E.  Près  du  pied  des  CordUtiéreê ,  la  nltOÉ 
pluvieuse  est  de  novembre  à  mai.  — Cap  Can^lun,  Par  soa 
travers,  les  vents  sont  toujours  impétueux  et  semMeat  de'scen'^ 
dire  des  montagnes.  Chaque  jour  après  la  hrise.  Il  y  a  un  calme 
à  uae  heure  fixe,  et  les  rafales  qu'on  éproa^e  au  mouillage 
sont  quelquefois  assec  violentes  pour  f^ire  chasser  les  vaisseaut. 
—  Port  Caêma-  La  brise  ordinaire  souffle  toujours  avec  vkH 

• 

lenee  depuis  midi  jusqu'au  coucher  du  soleil.  -^  iiiviin-e  Mtda- 
krigo.  Les  vents  d'O.  et  S.-O.  sont  très'fbrtt  pendant  la  dernière 
partie  du  Jour,  et  des  rafales  descendent  des  montagnes.— Pay fa. 
Des  brises  de  terre  et  de  mer  revieanent  régulièrement  chaque 
jbiir  de  l'année.  Celle  de  terre  se  lève  à  minuit  et  dure  ]usqu*è 
8  heures.  A  M.  Près  de  la  pointe  voisine,  souvent  il  y  a  des  cal- 
mes plats. -«Gaaya^ail.  lin  été,  les  vents  soufflent  du  S.O.  à 
0.-S.-0.  Il  t  a  ici  des  brises  réglées  comme  à  Paytu.-^  Cap 
Blanco,  Depuis  mat  jusqU'en  novembre,  il  y  a  ,en  général  des 
gros  vents  de  S.  et  S.-O.  —  Cap  Saint' fYandito.  De  mal  a  dé- 
cembre» après  une  forte  brise  qui  dure  "depuis  midi  jusqu'au 
soir,  le  calme  succède.  De  ce  cap  à  Panama,  les  vents  sont  dtt 
N.  au  N.-E.  entre  septembre  et  mars,  ensuite  ils  soufflent  du 
S.-E,  au  S.-O.,  de  sorte  que  les  vaisseaux  scr  rendent  du  Pérou 
et  de  Guayaqyil  à  Pa$MfMi  avec  les  vents  du  S.,  et  en  revien- 
nent avec  ceux  de  la  partie  du  N.  Sur  cette  côto,  depuis  Juin 
jusqu'en  novembre,  souvent  il  y  a  des  grains  ;  et  souvent,  pen- 
dant le  calme  dont  on  jouit  dans  la  plaine,  le  vent  souffle  avec 
force  sur  les  Cordilliéres.  Entre  rtl«  G<Mrgone  et  ce  cap,  les  pluleA 
tombent  abondamment,  et  il  y  a  des  calmes  fréquens  à  Cbximas. 
-^Ile  Gorgone.  Le  tempk  est  pluvieux  ici  pendant  toute  l'année  ; 
et  si  on  distingue  deux  saisons,  c'est  parce  que  les  pluies  sont, 
pendant  uae  partie  de  l'année,  moins  fréquentes  que  dans  l'an- 
tre. Le  temps  est  aussi  très  pluvieux  dans  les  parages  de  la  ri- 
vière Congo,  surtout  enjuin,  juillet  et  août.  •^Panama.  Lèvent 
varie  de  £.  à  E  -N.-E.,  au  N.  depuis  septembre  jqsqu'en  mars^ 
et  du  S.  au  S.- S.-O.  dans  les  autres  mois  de  l'année.  Quand  la 
première  brise  s'établit,  elle  s'étend  peu  à  peu  en  combattant  le 
vent  de  S.,  et  elle  s'avance  quelquefois  jusqu'à  la  Plata.  Pen- 
dant la  durée  du  vent  E.-N.-E.,  la  saison  est  sèche,  et  ces  vents, 
qui  ne  sont  de  cette  partie  qu'en  dehors  de  ta  baie,  se  rangent 
au  .S.  dans  son  intérieur.  Les  pluies  commencent  à  s'établir  par 
des  oadéeS)  en  avril  ou  mal  ;  et  chaque  jour  elles  augmentent 
progressiTement.  C'est  en  juin,  juillet  et  août  qu'elles  tombent 
le  plus  abondamment.  On  dit  que  près  de  la  rivière  .^anfa-ilfa- 
rta,  la  dnrée  de  la  saison  sèche  n'est  que  de  trois  mois.  Il  y  à 
des  brises  de  terre  et  dçmer.  Celles  de  mer  viennent  du  S.S.-O., 
et  celles  de  terre  se  dirigent  du  N.  Mais  leurs  successions  alter- 
natives ne  sont  pas,  pendant  la  saison  humide,  aussi  assurées  que 
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poidant  la  faison  sèche,  et  elles  ne  soufflent  pas  pendant  les 
mois  les  plot  ji^avieux»  tels  que  jiiln,  juillet  et  août.  Dès  le  mais 
de  septembre,  les  pluies  diminuent  et  elles  ne  cessent  qu'en  no- 
.  Tcmbre  ou  décembre.  Ces  mois -ci  et  celui  de  mai  sont  donc  quel- 
querois  pluvieux  ;  mais  la  belle  saison  commence  au  plus  tard 
à  la  fin  de  décembre.  —  Cdis  O.  de  la  NouvêUe-Etpagne  et  de 
Mexico,  Les  venu  sont  presque  constamment  de  la  partie  de  l'O. 
Cependant  depuis  lexap  Blanco  Jusqu'à  11»  N.  pendant  mal. 
Juin,  Juillet,  souvent  le  vent  souffle  du  N.  pendant  3  ou  4  jours, 
et  même  pendant  une  semaine  sans  discontinuer,  ni  le  jour  ni 
la  nuit.  Des  navigateurs  ont  aussi  remarqué  la  constance  des 
venu  d'O.  depuis  lO»  N.  jusqu'à  ao»  N.  sur  cette  c6te.  Us  7  ont 
observé  aussi  des  tornados  et  des  temps  semblables  à  ceux  qui 
ont  lieu  sur  la  côte  .0*  correspondante  de  VJflriqûe,  avec  des 
calmes  pendant  la  nuit  et  des  vents  qui  viennent  de  terre  le  ma- 
tin.— Gtfolu/co.  La  brise  de  mer  souffle  ici  du  O.-S.-O.  et  quel- 
quefois du  S.-O.  Celle  de  terre  vient  du  N.  A  Gautulio,  les 
venu  de  S.-O.  sont  souvent  vlolens.— i/ca|»ttZeo.  Devant  ce  port, 
les  vents  sont  les  'mêmes  que  sur  toute  la  c6le  de  Mexico,  et 
constamment  dans  l'intérieur  les  brises  de  terre  et  de  mer  se  suc- 
cèdent. Dana  TO.  de  ce  port  sur  la  côte,  le  vent  de  terre  est  N.-E., 
celui  de  mer  est  S.-O.  Plus  loin  dans  ro:,  celui  de  terre  est  N. 
et  la  brise  de  mer  est  O.-S.-O.  A  18  lieues  dans  le  N.-O.  d*i^co- 
pulco,  les  vents  sont  O.-S.-O.  en  hiver,  et  très  vlolens— CoHma. 
Sur  cette  partie  de  la  côte,  les  vents  deN.-O.  soufflent  avec 
beaucoup  de  force  en  été.  —  Cap  Corientee.  Les  venu  ordinai- 
res sont  du  N.-O.  au  S.-O.  Au  N.  de  ce  cap,  la*  côte  court  au 
N.-N.-Ë.  et  le  vent  de  terre  qui  est  N.-£.^  est  suivi  d*un  vent 
de  mer  dirigé  du  N.-O.  -«  Chequetan.  Depuis  octobre  jusqu'au 
commencement  de  mal,  le  vent  est  modéré;  mais  pendant  le  reste 
de  TannéC;,  il  y  a  de  gros  tourbillons,  de  grandes  pluies  et  de 
foru  vents  qui  se  dirigent  de  toutes  les  partiesde  l'horizon. 

RIVA6B  OCCIDBMTAL  DU  fiEAND  OCÉAN,  SOUS  LA  ZOHB  TDK- 

ninE.  — Cd«e  E,  de  la  Nouvelle-Hollande.  A  la  ttale  J?0pu7#a, 
les  vents  de  S.  et  S.-Ë.  paraissent  prévaloir  ;  et,  près  de  la  ri- 
vière EndeavouT,  les  vents  du  S.-E.  sontconsUns.  Dans  la  par- 
tie N.  de  celte  grande  lie,  le  mois  d'août  a  paru  faire  partie  de  fa 
saison  sèche.— iVotiveHe-Gtitn^e.  On  distingue  ici  deux  mous- 
sons qui  semblent  être  le  prolongement  de  celles  de  la  mer  de 
Chine,  l'une  est  N.-O.  et  l'autre  S.-E;  mais  elles  s'élablinent 
deux  mois  plus  Urd  que  dans  cette  mer.  En  janvier,  près  de 
cette  lie,  des  navigateurs  ont  trouvé  des  venu  de  N.-N.-O.  au 
N.-E.,  et  assez  fréquens.  En  février,  ces  vents  ont  été  plus  rares. 
Dans  l'E.  de  cette  terre,  le  vent  est  S.-E,  pendant  que  la  mous- 
son S.-O.  règne  au  N.  de  la  ligne.  Entre  Java  et  la  Nouvelle- 
Guinée,  pendant  la  mousson  mmmétnordy  le  vent  est  N.-O.,  et 
il  est  S.-E.  pendantia  durée  de  celle  qui  est  nommée  «tic{.  Au  prin- 
temps, le  temps  est  variable  à  cette  dernière  Ile.  En  mars,  avril 
ti  mai,  il  y  a  des  chaleurs,  des  tonnerres  et  quelques  ondées. 
De  Juin  à  septembre,  la  saison  est  très  humide,  parce  que  les 
pluies  sont  continuelles ,  et  le  beau  temps  s*éUbHt  en  octobre 
jusqu'en  mai,  avec  un  ciel  serein,  qui  jamais  n'est  obscurci,  ni 
par  des  nuages  ni  par  des  brouillards.  Entre  cette  lie  et  Java, 
les  calmes  sont  fréquens  et  les  moussons  n'y  changent  que  six  se- 
maines après  les  époques  .de  leurs  retours  dans  la  mer  de  Chine. 
—A  VMe  fraigiou,  les  vents  sont  faibles,  mais  en  général  ils 
soufflent  du  S.-S.-E.  au  ^.'O.—Nouhelle-Breiagne,  A  la  côte 
S.E.  de  cette  terre,  en  mars,  on  a  remarqué  des  brises  de  terre 
et  de  mer  soufflant,  les  unes  du  S.  au  S.-S.-E.  et  les  autres  du 
N.-E  au  N.-O.  En  Janvier,  on  a  reconnu  que  les  venu  étaient 
maniables  pendant  le  jour  et  impétueux  pendant  la  nuit.  —  Ile 
Timor.  Sur  la  côte  N.-O.  de  cette  Ile,  et  de  septembre  à  mars,  la 
mousson  régnante  cstN.-N.-O.  Elle  est  suivie  de  celle  de  S.^S.-E. 
depuis  mars  Jusqu'en  septembre.  Le  beau  temps  accompagne  la 
prcmlèrp,  et  la  dcuiièmç  est  interrompue  par  des  ouragans  et 
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des  tempêtes  qui,  en  décembre,  sont  d'une  grande  Tiolenee.  U 
mousson  O.  n'est  bien  éublie  qu'en  no vemtMre  ou  décembre,  lei 
^ents  soufflent  du  O.  ou  du  N  ,  avec  fureur  el  avec  pluie  Joh 
qu'aux  environs  du  15  février.  A  la  On    d'avril   ou  au  con- 
mencement  de  mal,  les  venu  recommencent  à  sounier  do  S., 
suivant  les  uns,  et  de  TE.,  suivant  les  autres  ;  mais  c'est  lao- 
Jours  avec  beaucoup  de  force  sur  ia  côte  N.  de  Ttle  où  régie 
alors  le  beau  temps.  Au  reste,  les  vents  qui  soufflent  avec  k 
plus  de  force ,  viennent  depuis  l'O.,  ou  O.   \  S.-O.  Jusqu'au 
N.-N.-E.  On  a  essuyé  des  calmes  fréquens  sur  la  côte,  iorsqoe 
le  solefl  était  dans  le  parallèle  de  cette  lie.  —  Les  Tcnts  ont  de 
grandes  différences  sur  les  deux  côtes  opposées.  La  moussoo  & 
est  très  faible  sur  la  côte  australe  et  très  violente  sur  la  côuN. 
Sur  la  première,  le  commencement  d'octobre  eat  celui  de  fa  sai- 
son des  tempêtes  qui  ne  se  font  sentir  sur  Tautre  qu'en  déccn- 
bre.  Sur  les  deux  côtes,  pendant  la  belle  saison.  Il  y  a  de  bomei 
brises  de  (erre  et  de  mer.  A  la  côte  S.,  celle-ci  est  du  S.-S.-E. 
au  S.-S.  0.»  et  celle  de  terre  du  N.  au  N.-E.  —  À  l'Uc  Aivu, voi- 
sine de  Timor  et  peu  éloignée  de  Sutnha,  la    saison  lècl» 
commence  en  avril  ou  mars,  et  finit  en  octobre  ou  novembre.- 
lits  de  la  Sonde.  Parmi  toutes  ces  lies,   suivant  Dampier,  dei 
vents  d'O.,  ou  plutôt  de  N.-N.-O.  à  O.,  commencent  à  souffler 
en  novembre,  et  amènent  de  mauvaU  temps.  Ils  s¥tendeot  Jus- 
qu'à Timor  et  Solor.  Leur  force  est  au  fMiximum  en  Janvier, 
et  les  pluies  qui  commencent  à  tomber  en  décembre  5ont  accom- 
pagnées d'orages  et  de  tempêtes  jusqu'au  milieu  de  février.  Alon 
ces  vents  s'affaiblissent  graduellement  jusqu'en  mars.  Eaarri/, 
lls^varient  et  le  temps'cst  doux.  En  mai,  les  vents  se  Oient  dias 
la  partie  de  l'E.,  en  variant  du  S.-S.-E.  à  £.  Ils  sont  dans  leor 
plus  grande  force  pendant  juin  et  juillet,  et  le  beau  temps  règne 
avec  ces  vents  jusqu'en  septembre  ou  octobre  ;  cette  moussoo  plui 
forte  que  celle  qui  la  précède  devient  faible  dans  ces  mois  et  lei 
venu  varient  jusqu'au  retour  de  la  mousson  O.  Ces  changemeM 
de  mousson  ont  lieu  un  mois  pu  six  semaines  plus  tard  que  dam 
la  merde  Chine,  —Dans  le  détroit  de  la  Sonde,  les  vents  souf- 
flent de  S.  S.-E.  à  E.-S.-E.,  d'avril  à  octobre,  et  en  général  Hi 
sont  N.-O.  pendantia  durée  de  la  mousson  nommée  o«e«r.  Des 
brises  de  terre  et'de  mer  sont  régulières,  ainsi  qu'au  détroit  de 
Sapy.  Elles  soufflent  du  S.  A  M  et  du  N.  PM.  Elles  sont  sépa- 
rées sur  les  bords  du  détroit,  par  un  intervalle  de  calme  qu'osa 
remarqué  aussi  entre  les  brises  qui  régnent  depuis  les  Iles  de  la 
Sonde  jusqu'à  iffornéo.— Dans  les  détroits  de  Banca  et  de  Gai' 
par,  je  vent  est  souvent  N.-O.  pendant  que  la  mousson  estN-E. 
au  N.  de  la  ligne.  —  A  7ara^  les  vents,  en  mal,  juin  et  jïiWW, 
sont  S.-E.  et  mèlésde  retours  de  vents  opposés  qui,  quelquefois 
varient  jusqu'à  devenir  N.-E.  Près  de  sa  pointe  O.,  ils  soufflesi 
du  S.^S.-E.  à  E.-S.-Ë.  pendant  la  mousson  ou  pendant  la  beRe 
saMon.  l^n  octobre,  Ils  s'affaiblissent  et  les' vents  devleonrat  va- 
riables. La  mousson  N.O.  ou  de  N.-O.  à  O.,  qui  règne  de  sep- 
tembre où  novembre  jusqu'en  mars,  apporte  des  pluies  ;  et  pes- 
dant  la  mousson  qui  lui  succède,  le  temps  est  sec.  En  déeewbit, 
les  vems  d'O.  sont  dbmlnans.  Aux  environs  du  miliéD  de  féfHer 
on  éprouve  des  orages  et  des  tempêtes  avec  pluie.  A  Satam, 
d'avril  à  novembre,  la  saison  est  toiérable,  mais  il  pNt'*  *^* 
de  Tannée.  On  a  remarqué  que  sur  la  côte  N.dc  /aco,  les  vents 
étant  de  N..-0:  à  0.,  ils  soufflent  avec  force  du  N.  et  de  1*0.  s«t 
la  côte  austrajc.  -  A  l'Ile  Madura,  qui  est  sur  le  côté  N.  * 
Java,  les  moussons  commencent  à  souffler  un  mois  plw  ta 
qu'à  l'Ile  Cilèbes.  -^  Mer  de  Chine,  Les  venU  qui  soufflent  sUr 
cette  mer  Influent  beaucoup  sur  ceux  qui  régnent  parnri  es 
Moluques^  les  Philippines  et  les  autres  Iles  qui,  dans  IB-  «J 
continent  de  VJsie,  sont  éparses  sur  cet  espace  de  golfe  qn» 
formé  entre  la  iV^owv«He-//oHande  et  la  côte  de  CWiu.--A«  W. 
de  la  ligne,  le  long  des  côtes  de  Camboge,  de  Coeként^f^  ^ 
Chine,  et  même  depuis  le  détroit  de  Sineapour  im^'^^  •^^^' 
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des  moiisfoiif  Dommëes  N.  et  S.,  le  tueeèdenfr  «Ueinaiif ement 
clMàenne  après  sii  mois  à»  durée;  malt  ces  Tenu  périodiqoes 
ont  dans  ces  parages  um  cours  moins  eertalo  que  celui  des  veots 
ûu    solfe  dVraMs.— Sur  ces  côtes,  une  mousson  S.*0.  com- 
lAence  en  avril,  et  elle  ne  s'établit  au  large  qu*uD  mois  ou  six  se- 
maines plus  urd.  C*est  par  cette  ralsou  qu'à  la  cMe  N.  de  Bor- 
tkéo,  ans  PhUip^nes,  etc.,  elle  ne  eoi|unence  à  souffler  qu'eutte 
le  l*'  et  le  dernier  de  mal  ;  et  entre /aoa  et  la  Nouvelle  GuMê, 
elle  n'est  étaMIe  qu'un  mois  après  qu'elle  s*est  fiiée  sur  .la  mer 
de  Chin9.  Sa  duré^  est  de  six  mois,  el  elle  cesse  près  des  côtes 
pluC6t  qu'en  pleine  mer.  Cette  mousson  S.-O.  est  un  vent  frais 
qui  s*6tend  sur  toute  la  mer  de  Chin$  Jusqu'aux  Philippineê. 
Une  mousson  N.-ï).  lui  succède  près  des  côtes  et  s'étend  pro- 
gresslTement  au  large  €ii>mme>la  précédente.  Ainsi,  veut-on  sa- 
Tolr  à  quelle  époque  doit  commencer  une  mousson  dans  certain 
parage.  Il  suffit  d'être  informé  du  temps  où  la  mouston  contraire 
ft*eBt  établie^  en  donnant  à  celle-ci  une  durée  de  six  mois.— 
Pcndaiit  la  mousson '  S.- O.,  il  7  a  en  général  sur' les  côtes  de  ce 
contioent,  surtout  en  ]uin,  JuHlet  et  août,  de  grandes  pluies,  et 
quelquefois  de  gros  coups  de  yenC.  En  septembre,  fréquemment, 
on  Tolt  Tarier  les  yents  de  N.-E.  à  £.  et  au  S.-E.  Us  sont  frais 
et  accompagnés  de  plnie,  mais  plus  souvent  ils  sont  $.-0.  Ils  se 
mainUeuMDt  ainsi  Jusqu'à  la  syxygie  du  commencem^t  d'octo- 
bre. Alors  la  mousson  cbange,  et  cette  époque  est  généralement 
marquée  par  une  tempête  violente  du  S.-O.  qui,  quelquefois, 
tourne  à  O.,  ou  au  N.-^.  en  apportant  beaucoup  de  pluie.  Après 
ce  grand  mouTcment,  lèvent  se  range  graduellement  au  N.-N.-E. 
ou  E.*N.-E.  et  s'établit  comme  mousson  N,^£.  —  Le  mots  d'oc- 
tobre  est  très  dangereux  et  quelquefois  pluvieux  ;  mais  ensuite 
le  beau  temps  dévient  ûie,  et  cette  mousson  règne  d'octobre  en 
avril. — U  est  à  renaarquer  quç  pendant  lé  temps  où  la  saison  est 
bumide  au  Tonkin,  la  saison  est  sècbe  dans  les  parages  situés 
entre  S<*  N.  é(  la  ligne,  et  qae  la  même  contr/irlété  a  lieu  pendant 
la  saison  sèche  du  TonHn.  En  général,  sur  cette  mer,  entre  5» 
N.  et  3*  S.,  le  temps  est  plus  inconstant  que  sur  tout  autre  pa- 
rallèle.—Aux  côtes  de  Chine,  la  mousson  N.-E.  ne  commence 
qu'aux  environs  du  15  octobre.  En  Janvier,  elle  est  dans  sa  plus 
grande  force.  Souvent  elle  est  mêlée  de  pluie  avec  des  intervalles 
de  beau  temps;  la  mer  est  grosse;  et  les  choses  étant  ainsi  dans 
ces  parages,  surtout  près  de  p'^^'apafa^  par  le  travers  de  p® 
i^or,  etc.,  il  ne  faut  qu'entrer  dans  le  détroit  de  Sineapour  pour 
ne  plus  éprouver  de  temps  fâcheux  pareils  à  ceux  de  la  mer  de 
CAtne.  —  Lorsque  les  moussons  S.-O.  et  N.-E.  approchent  de 
leur  fin,  elles  s'affaiblissent,  et  alors  une  brise  de  terre  est  suivie 
d'une  brise  de  mer  ou  d'un  vent  qulélonge  la  côte  du  continent. 
C'est  en  mars  et  avril  que  ces  brises  soufflent ,  avec  pins  ou 
moins  de  force,  Jusqu'à  ce  que  la  mousson  suivante  soit  bien 
établie,  ou  ait  acquis  une  puissance  supérieure.  Il  en  est  ainsi 
sur  les  côtes  de  Camboge,  de  Cochinjhine,  de  Siam,  etc.  A  la 
fin  de  la  mousson  S.-O.,  de  pareilles  brises  ne  sont  aussi  fortes 
ni  aussi  fréquentes  qu'à  la  fin  de  celle  N.-E.  —Aux  époques  des 
ehangeroens  des  moussons,  les  vents  deviennent  variables ,  et 
des  calmes  fréquens  sont  observés  comme  dans  la  baie  du  Ben- 
gale, auN.de  iVe^o^i.Dans  cette  baie,  ainsi  que  dans  la  partie 
N.  du  golfe  d'Jrabie,  la  mousson  N.-E.  a  beaucoup  de  ressem- 
blSDce  avec  celle  de  la  mer  de  CMne,  Des  tempêtes  marquent 
les  chingemens  de  moussons.  II  y  en  a  aussi  aux  mêmes  époques 
que  dons  le  Bengale,  en  août,  septembrCi  octobre  et  novembre; 
celles  de  septembre  et  octobre  sont  plus  fréquentes  et  plus  vio- 
lentes, et  leurs  causes  paraissent  être  les  montagnes  élevées  qui 
dominent  sur  les  contlnens  voisins  ;  car  les  ties,  par  leur  isole- 
ment, ne  paraissent  pas  alors  être  enveloppées  par  des  tempêtes 
lembUbles.— Aux  environs  d'avril,  des  vents,  qui  paraissent 
ikrs  Tenir  de  terre,  se  font  sentir  sur  les  côtes  de  Camboge, 


de  Chine,  etc.;  mais  c'est  avec  moins  de  tloleace  et  de  fréquence 
que  sur  les  côtes  d'Oriâsa^  de  Pegou,  éeNegrais  et  de  Siam. 
De  tels  vents  de  terre  qui  ne  sont  que  la  mousson  régnante,  souf- 
flent en  avril,  mai,  juin.  Juillet,  plus  souvent  et  phis  fortement 
qu'en  août  et  septembre.  Quelquefois  un  vent  violent  de  mer 
souffle  sur  ces  nsêmes  côtes  pendant  la  durée  de  la  mousson 
S.-O.,  et  dans  les  mois  de  mai.  Juin  et  Juillet. -~  En  octobre  et 
novembre},  sur  la  mer  de  Chine,  les  vents  deviennent  variables  ; 
et  ils  ressemblent  à  ceux  de  la  baie  dei9sti(|ra2e.  Alors  on  éprouve 
de  gros  vents  et-  des  calmes  de  courte  durée.  Cependant  au 
Bengale,  leur  époque  est  plus  tardive  que  Sur  la  mer  de  Chine. 
Ces  tempêtes  se  font  sentir  sur  cette- mer  en  août,  septembre, 
octobre  et  novembre  ;  mais  pendant- les  deux  premiers  naols,  elles 
sont  plus  violentes  et  reviennent  plus  fréquemment.  —  Côte  Jk\ 
de  Afaiacca.  En  Juin,  le  vent  pendant  le  Jour  est  S.-E.,  et  la 
nuit  il  tourne  à  O.  Jusqu'à  10  on  il  heures  du  lendemain.  Les 
saisons  sont  opposées  à  celles  qui  régnent  sur  la  côte  O.  de 
cette  presqu'île,  et  les  pluies  sont  ici  continuelles  pendant  l'Iq- 
tervalle  de  six  mois,  ou  pendant  la  saison  du  beau  temps  sur  la 
côte  orientale.— Au  détroit  de  Sineapour j  les  vents  sont  N.-E. 
à  la  fin  de  novembre.— A  l'E.  de  celte  presqu'île,  la  succession 
de  la  mousfon  N.-E.  à  celle  S  -O.  est  mar<tuée  perdes  typhons 
ouxles  ouragans';  mais  le  retour  du  vent  de  S.-O.,  après  la  mous- 
son N.-E:,  s'opère  avec  moins  d'agitation,  quoiqu'il  soit  accom- 
pagné de  mauvais  temps.— /les  Molufues.  Ici  comme  kJava,leê 
moussons  sont  nommées  N.  et  S.,  parce  que  n^ndant  l'une,  lès 
vents  spufflent  plus  du  N  -N.-O.  que  du  N.-O.,  et  pendant  l'au- 
tre, du  $.-S.-£.  plus  que  du  S.-E.  Les  changemens  de  moussons 
n'ont  pas  des  époques  bien  fixes,  et  Us  retardent  ou  avancent 
quelquefois  d'un  mois  entier.  Ordinairement  les  moussons  chan- 
gent en  octobre,  et  celle  qui  régnait  précédemment,  ayant  soufflé 
avec  peu  de  force  en  septembre,  est  suivie  d'une  nouvelle  qui  a 
encore  moins  de  force  en  octobre  et  novembre,  c'est  alors  la  sal- 
son  descahnes.  — Au  N.  de  Ceram  et  de  j^ouro^  la  mousson 
souffle  d',ordinaire  du  S.-S.-E.  au  S.-S.-O.  ;  et  aux  lies  d'^m- 
ôof^ct  de  Banda',  elle  est  de  l'E.  au  S.-E.  Celle  de  1*0.  souffle 
du  O-S.-O.  au  N.-O.  C'est  en  avril  que  cesse  la  mousson  O., 
qui  est  la  mousson  orageuse  parmi  ces  lies.  Celle  de  l'E.,  qui 
dure  Jusqu'en  novembre,  est  la  mousson  pluvieuse  ;  devant  Jm- 
boyne,  pendant  Juillet  entier,  on  a  essuyé  des  pluies  continuelles. 
Pendant  que  la  mousson  S.-O.  régne  au  N.  de  Is  ligne,  des  tempê- 
tes terribles  exercent  leurs  ravages  parmi  les  Moluques.  Alors  les 
pluies  tombent  aussi  avec  abondance  et  surtout  autour  des  gran- 
des lies.  Le  vent  reste  de  la  partie  du  S.-E.  jusqu'en  novembre; 
mais  la  mousson  N.-O.  ne  lui  succède  et  ne  s'établit  que  long- 
temps après  ;  car,  pendant  deux  mois,  les  vents  sont  variables, 
comme  ils  le  sont  toujours  à  la  fin  de  chaque  mousson.  Le  temps 
est  beau  pendant  que  la  mousson  N.-E.  règne  au  N.  de  la  ligne. 
—Ces  Iles  embrassent  un  espace  qui  s'étend,  à  plus  de  5<»  au  S., 
et  à  !•  au  N.  de  la  ligne  ;  c'est  pourquoi  l'état  de  l'air  est  peu 
certain,  peu  régulier  dans  ces  parages»  parce  qu'il  y  a  de  gran- 
des différences  entre  les  vents  qui  régnent  en  même  temps  dans 
les  deux  hémisphères  N.  et  S.,  et  parce  que  sous  la  ligne  les  vents 
sont  toujours  variables.— CtfZéôes  et  Bornéo.  Ces  lies  sont  tra- 
versées par  l'équaleur,  et  c'est  sans  doute  à  cette  position  que 
Bornéo  doit  d'être  inondée  par  des  pluies  continuelles  pendant 
onze  mois  de  l'année.  De  p*  Laut  au  détroit  de  la  Sonde,  et 
par  conséquent  au  S.'  de  Bùmio,  la  mousson  S.-E.  règne  de  mai 
en  octobre,  comme  à  l'O.  de  Jax>a  et  de  Sumatra,  et  parmi  les 
lies  intermédiaires.  Alors  la  mousson  est  S.-O.  auN.de  la  ligne. 
Cette  mousson  ne  s'établit  à  l'extrémUé  N.  de  Bornéo  que  du 
13  au  30  mai.  Depuis  septembre  Jusqu'en  avriU  les  vents  d'O. 
soufflent  sur  les  côtes  de  cette  lie.  Ils  y  portent  des  pluies  con- 
tinuelles, et  sont  souvent  tanpétueux.  Une  saison  sèche  ou  moins 
humide  succède  en  avril  et  dure  Jusqu'en  septembre.— A  C6 
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iébes,  où  le  climat  ui  teiàpéré,  tes  momioiit  s'établlHeBt  pttlstM 
qu*à  Java,  On  obierve  sur  cette  tte  dei  biites  du  N.  et  des  pluies 
nuf  'cDTiroDs  des  sjzif les,  ainsi  que  pendant  les  denx  mois  où 
le  soleil  est  voisin  de  son  parallèlei  Dans  le  détrait  dé  Mamum, 
qui  sépare  Bomio  et  Cilébet,  on  obserYe  qu'à  son  entrée  N.» 
11  y  «  une  mousson  f .  entre  mal  et  octobre,  ainsi  que  sur  la  e6te 
orieotûlc  de  Bornéo.  On  soupçonne  que»  pendant  le  même  temps, 
un  pareil  tent  de  S.  sonffle  entre  CéUbti  et  GUoîo^  sur  les  deoi 
côtés  du  conii  qui  sépare  ces  Iles.  Dans  ce  dernier  canal,  le 
tent  est  de  la  partie  du  N.,  pendant  qu'il  estli.E.  au  N;  de  la 
ligne.  ^  Dans  le  détroit  de  Macauùr,  te  Tent  est  N»«>E.  en  aTtU, 
mal  et  Juin.  Il  est  faible  en  août  et  septembre.  Carteret  dit  qull 
y  a  ici  de  bons  tents  de  O.-S.-O.,  O.  variables  h  O.-N.-O.  pefi- 
dant  novembre,  décembre  et  les  quatre  mois  sutvans.--&iftn, 
datis  les  pAragesdeOftéèet,  6t  Bornéo,  ainsi  que  dans  1* Archipel 
de  Sàoloû,  les  vents  qui  soufflent,  en  août  et  septembre  sont 
faibles.  Souvent  alers  II  y  a  de  courtes  rafales  dd  S.-O.,  et  de 
grandit  intervalles  de  calme,  ^/te  Soultu,  Ici  et  dans  1* Archipel 
du  même  nom,  la  monsson  N.-E.  n*e«t  pas  un  vent  firais  et  con- 
stant, ou  qui  souffle  sur  cette  direction,  pendant  plusieurs  mois 
de  suite,  sans  Interruption.  Souvent  les  vents  y  Sont  vaHables. 
Dans  le  voisinage  de  Mindanao,  Jamais  les  vemts  de  la  partie  du 
N.  ne  soufflent  avet  fbrce.  Pendant  beaucoup  de  Jours,  des  v*eiits 
légers  et  variables  leur  suéoèdent.  Il  en  est  iilnsl  k  la  fin  de  Jan- 
vier ;  et  pmril^ablement  II  en  est  de  même  depuis  cette  mer  Jui- 
qu'à  ÂfaniUe.  Vr*lle  Sùutou,  peu  élevée,  n*a  pas  une  saison  plu- 
vieuse, fixée  à  une  certaine  époq\ie  comme  elte  Vest^lans  lés 
autres  tleS  MùlùisHi  Le  vent  de  terre  est  fhlbte  et  11  s*éténd 
peu  loin  en  mer.-— Go/fs  de  Siam.  Les  moussons  ici  commen- 
cent et  finissent  plus  tdt  que  dluni  les  autres  partiel  des  m^rs 
de  l'Inde,  et  les  vents  n*y  sont  pas  ftussi  constans,  So|t  dans  leur 
force,  soit  dans  leur  dlrecUon.  La  mousson  S.-O.  s*étab1lt  dans 
le  cours  d'avril,  avec  des  pluies  qui  continuent  de  tomber  sans 
Interruption  pendant  mai  et  Juin.  En  Juillet,  août  et  septembre, 
des  pluies  accompagnent  encore  les  vents,  qui  alors  sont  dfe  la 
partie  de  10.  Quelquefois,  pendant  la  durée  de  cette  mousson, 
les  ve:its  soufflent  du  S.-O.  à  O.;  et  d'autres  fols,  ils  sont  S.  sur 
la  c6tc  de  Siam,  en  mars,  avril  et  mal.  Il  y  a  de  gros  vents  du 
S.-O.  près  de  p^r>%,  en  Juin,  juillet  et  août.  Les  vents,  dès  le 
moi.s  de  septembre,  commcnceùt  à  être  variables  ;  et  en  octobre, 
la  mousson  change  par  un  coup  de  vent  violent  du  S.-O.  En  no- 
vembre^ le  temps  est  fixement  beau,  et  le  vent  vient  du  N.  En 
Janvier,  il  se  range  un  peu  à  TE.  En  février,  Il  souffle  de  S.  àË. 
Pendant  ce  mois  ci  les  premiers  jours  de  mars,  des  brises  de 
terre  et  de  mer  se  succèdent  tous  les  jours,  comme  sur  les  côtes 
de  Camboge,  de  Cochinchine  et  de  Chine.  On  a  remarqué  qu'en 
mal,  Juin,  juillet,  où  la  mousson  S.-O.  est  dans  toute  sa  force, 
un  vent  de  terre  domine  sur  la  côle  O.  du  golfe  de  Siam,  et  que 
sa  durée  est  de  trois,  quatre  et  même  Jusqu'à  IS  jours.  —  JP^* 
Timon  et  Condor.  A  ces  lies,  la  mousson  E.  et  le  beau  temps 
s'établissent  au  milieu  d'octobre.  La  mousson  de  1*0.,  qui  suc^ 
cède  et  qui  apporte  des  pluies ,  a  une  durée  de  huit  mois.  Au 
commencement  de  novembre  on  a  remarqué,  dani  ces  parages, 
des  calmes^  des  tornados  et  des  pluies  violentes. — Près  de  p» 
Timon,  les  vents  commencent  à  varier  en  septembre  et  octobre, 
et  le  changement  de  la  mousson  est  marqué  par  des  tempêtes 
violentes,  qui  sont  suivies  du  beau  temps  en  novembre. — A 
po  Condor,  la  fin  <(e  la  mousson  0.  est  précédée  aussi  de  vents 
variables  et  de  calmes  fréquens.  Celte  mousson  apporte  la  pluie, 
et  le  beau  temps  accompagne  celle  de  l'E.  Mais  l'année  n'est  pas 
partagée  par  la  durée  des  pluies  comme  par  celle  des  moussons  ; 
car  le  temps  des  pluies  se  prolonge  Jusqu'au  13  octobre,  on  à  un 
mois  après  l'établissement  de  la  mousson  £. ,  ce  temps  ayant 
d'aifleurs  commencé  au  mois  d'avril.  ^Cdfa  dt  Camboge.    En 
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Juin»  Juillet  et  aoûti  de  fortes  pluies  tomtent  lor  ceitt  eûie,  d 
on  y  essuie  de  gros  vents  du  S.-O.  On  a  remarqué,  nn  généni, 
que  det>uis  Juillet  Jusqu'en  février^  les  ventn  vloleoi  dont  ss 
vient  de  pu\%T  n'ont  pas  lieu  pendant  le  dernier  quartier  de  li 
lune.  Cette  cète  est  élevée,  sa  forme  est  très  IrrégoUère,  et  Isi 
bords  de  la  mer  étant  fbrités  par  de  hautes  terres,  les  monniii 
ne  peuvent  y  avoir  un  cours  régulier.  Les  brises  de  terre  et  de 
mer  s'établissent  dans  la  fhibleasè  de  la  moueson  régnante.  Sv 
la  fin  4e  la  mousson  S.-O.,  la  durée  des  brises  est  de  4  à  6  hea- 
res,  et  elles  ne  sont  ni  aussi  Ibrtes  ni  aussi  Tréquentes  qu'à  la  fc 
de  la  mousson  opposée» -*Cd(e  d»  Coehinehint,  La  saison  ds 
pluies  embrassa  septembre»  octobre  et  novembre.  liCS  mois  de 
décembre,  janvier  et  février  sont  pluvieux  aussi  à  eause  des  vcaii 
froids  qui  alors  vienatnt  du  Nord.  AIbU,  il  y  a  une  espèce  dH- 
ver  dans  ces  parages,  qui  par  là  sont  distingués  des  tégionsvei- 
sines  de  la  llgna%  Pendant  la  durée  de  la  mousson  If.,  les  vcati 
soufflent  souvent  de  la  partie  de  l'E.  dana  rioterTalle  quisépaie 
cette  côte  du /^aroeaJ^  depuis  la  tête  de  xe  l»ane  jusqu'au  ei|p 
Avattlla*  Dans  ce  canal,  souvent  II  y  a  dea  orages  et  des  calncr, 
mais  dans  TE.  du  Paraeél,  les^moussoBS  sont  fraîches  et  régi- 
libres.— A  TVironou  ffaman,  la  brise  demer^à  resnbaudiwe 
du  Havre,  s'établit  dès  3  ou  4  heures  A  M.,  et  ella  dureiasfa'i 
la  même  heure  P  M.  Celle  do  terre  ou  qui  vient  des  montapa 
lui  succède  aussiièt»  et  souffle  pendant  le  reste  des  vlngt-qusin 
heures.  Le  long  et  près  de  cette  c6ie,  les  vents  sont  variaàlH 
toute  l'année  et  las  moussaos  faibles*  Pendant  la  mousson  N.-&, 
la  cote  sous  la  vent  n'est  Jamais  à  redouter.  En  sepccmbrr,  se- 
tobre  et  novembre,  le  temps  est  pluvieux  et  surtout  aui  envtroas 
des  syzygiès  ;  ensuite,  pendant  les  trois  mol»  aoiraiis,  d€§  venu 
froids  souffient  du  N.  et  apportent  aussi  des  pluies» --^a^s  i$ 
Tonkin,  Il  y  a  ici  une  saison  sèche  et  une  pluvieuse,  comme  dssf 
tous  les  parages  de  la  zone  torride.  Celle  des  pluies  est  aussi  cdie 
des  plus  grandes  chaleurs,  et  elle  commence  à  la  fin  d'avril,  psor 
.durer  Jusqu'en  août.  La  saison  sèche  s'étend  de  novembre  sa 
février  et  même  Jusqu'en  mars.  Aui  environs  du  milieu  de  as- 
vembre,  il  y  a  de  forts  vents  de  N.  qui,  à  la  fin  du  mois,  deviea- 
nentE.  et  £.-Sr-E.  Dès  la  fin  de  décembre,  les  vents  soufflcsl 
du  N.-N.-E.  à  E.,  avec  des  brumes  épaisses ,  et  du  lV.-E.s« 
N.-N.-E  en  janvier  et  février.  Pendant  avril,  le  temps  est  moisi 
froid  et  le  vent  est  plus  modéré.  Les  pluies  et  (es  chaleurs,  fd 
sont  considérables,  diminuent  ensuite  au  mois  d'août,  etlatea- 
pératureest  modérée  en  septembre  et  octobre.  Ici,  plus  quedtas 
toute  autre  partie  de  la  mer  de  Chine,  on  éprouve,  pcodant  les 
mois  de  juillet,  août  et  septembre,  comme  aux  JntiUes,  etsai 
époques  des  syiygles,  des  coups  de  vent  terribles,  qu'on  oomas 
typhone.  Ces  ouragans  sont  précédés  par  un  beau  tempSi  P^'  "" 
ciel  serein  et  des  vents  Jolis  frais  ;  ceux-ci  sont  contrsires  à  h 
mousson  régnante  S.-O.  Ils  se  rangent  par  le  N.  auN.-£.,  àoau 
heures  avant  que  le  tourbiUôn  se  fasse  sentir  ;  un  grand  aasT 
se  montre  alors  dans  le  N.-Ê.  Il  parait  très  noir  (irés  ûelloii- 
zon  et  il  est  d'un  rouge  foncé  près  de  sa  partie  supérieure-  ^ 
couleur  devient  plus  yive  à  une  plus  grande  élévation  ;  ef  ^  ^^ 
Jusqu'à  ses  extrémités  >  sa  couleur  est  pâle  et  blansbKff-  *^ 
qu'il  commença  à  se  mouvoir  avec  rapidité,  il  annonce  sia*^  4^^ 
est  suivi  immédiatement  de  la  Umpéte.  CeUe-ci  souffle  alon  ti«- 
lemment  du  N.-E.  pendant  douze  heures,  avec  grioée  plMic,       . 
éclairs  et  tonnerre.  Ensuite  sa  force  s'affaiblit»  U  pluie  cesie,  »      | 
calme  succède  pendant  environ  une  heure,  et  le  vent  se  rangesn 
au  S.-O,  souffle  avec  une  force  nouvelle  et  enisi  gnode  «ne 
lorsque  sa  direction  était  N.-E.  —  liée  PhUippines.  Ces  lies  ««^ 
encore  placées  dans  les  parages  où^  comme  sur  la  mer  de  Cntne» 
deux  moussons  se  succèdent  régulièrement  pendant  le  co 
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mence  en  octobre,  et  les  Tents  de  la  |»rtie  de  TE.,  arec  le  beau 
temps,  régnent  jasqu^en  avril.  La  mdvuon  5.-0.  ne  commence 
à  se  faire  sentir  qu'entre  les  premiers  et  les  derniers  jours  de 
mal.  Elle  n'est  pas  fixement  établie  arant  le  mois  de  Juin.  Elle 
8*aTanee  jnsqu'aui  lies  Mariannes,  et  elle  conduit  chaque  an- . 
née.  Jusque  dans  l'E. de  ces  lies,  les  nayires  qui ,  à  cette  époque, 
partent  xle  Manille  pour  aller  à  Jeapulco.  Pendant  cette  mous- 
son O.,  le  temps  est  épais,  nébuleux,  très  pluvieux;  et  des  tem- 
pêtes  terribles,  avec  des  tonnerres  et  le^  plus  ipauvais  temps, 
correspondent  à  la  fin-  de  juillet,  ainsi  qu'au  commencement 
d*août.  En  septembre,  le  vent  et  la  pluie  diminuent,  le  ciel  de- 
vient serein  ;  mais,  pendant  les  matinées,  Il  y  a  des  brouillards 
jusqu'à  midi.  —  A  Mindoro',  en  avril,  rnai  et  juin,  les  vents  or^ 
dlnaires  sont  de  la  partie  du  N.-E.-— A.l'lle  de  teyta,  qui,  dans 
son  milieu,  porte  une  chatoe  de  montagnes,  dirigée  comme  sa 
longueur  du  N.-E.  au  S.-E.,  l'air  est  très  froid  d*un  côté  de  la 
chaîne,  pendant  que  des  chaleurs  excessives  se  font  sentir  sur  le 
côté   opposé.— A  Mindanaoy  la  température  est  très  douce, 
quoique  celte  lie  sott  peu  éloignée  de  la  ligne.  Le  vent  commence 
à  sourfler  de  la  partie  de  l'E.  en  octobre^  et  il  n'est  bien  établi 
qu*au  mois  de  novembre,  il  apporte  le  beau  temps.  Le  vent  d*0. 
lui  succède  en  mai  et  ne  se  fixe  qu'un  mois  après,  pour  cesser 
en  octobre.  Cet  inler>'a1ie  est  la  saison  des  pluies,  des  grains  et 
des  tempêtes,  surtout  pendant  juillet  et  août.  En  septembre,  il  j 
a  des  brumes  épaisses.  Au  commencement  de  cette  mousson,  le 
vent  est  long- temps  faible  ,  et  des  grains  soufflent  avec  pluie 
dans  le  sens  opposé,  pendant  un  temps  qui  est  quelquefois  d'une 
semaine  entière.  Ces  grains  reviennent  de  temps  en  temps,  et 
sopvent  ils  se  répètent  trois  ou  quatre  fois  dans  le  jour.  II  s'y 
mêle  aussi  de  vrais  coups  de  vent  de  la  pkis  grande  violence  et 
qui  se  succèdent  assez  rapidement.  Enfin,  après  ces  agitations,  le 
vent  se  fixe  à  O  et  ne  change  qu'en  octobre  ou  novembre.— 
lU  Foi'mose,  Le  cannil  qui  sépare  cette  lie  de  la  Chine,  et  qui 
est  dirigé  N.-E.  et  S.O.,  semble  être  le  siège  d'orages  conti- 
nuels. Au  milieu  de  Tété  et  de  la  durée  de  la  mousson  S.-Q., 
l'air  est  encore  agité.  H  y  a  de  grosses  rafales  et  de  grandes 
pluies.  Entre  cette  lie  et  les  Philippines,  des  navigateurs  ont 
aussi  essuyé  des  coups  de  vent  dans  toutes  les  saisons. 

IV.  Région  tempéséb  scr  lb  grand  Océan.— Les  ob- 
servations ont  été  peu  nombreuses  sur  cette  partie  de  mer  ;  mais 
tout  porte  à  croire,  avec  les  navlgaleurs,  qu'en  s'élevant  au  N. 
de  la  zone  torride,  on  doit  trouver  des  vents  dont  la  direction  est 
opposée  à  celte  de  rallséN.-E.  — Cd^e  N.-O.  d'Amérique  tous 
la  zone  tempérée  iV.  Les  navigateurs  s'accordent  à  dire  que  des 
vents  d'O.  et  de  N.-O,,  avec  des  temps  brumeux,  sont  presque 
continuels  depuis  la  Californie  jusqu'à  la  rivière  de  Cook.  — 
La  partie  de  cette  côte,  qui  est  au  N.  du  cap  Mendocinô  ou  du 
parallèle  de  40<>  N.,  doit  être  bien  distinguée  de  celle  qui  est  au 
S.  de  ce  cap  ;  car  sur  celle-ci  le  temps  est  toujours  doux  et  mo- 
déré. Mais  sur  la  première,  au  contraire,  il  est  souvent  orageux; 
des  tempètes'violenies  du  S.-E.  s'y  font  sentir,  et  al  on  en  éprouve 
sur  la  côte  de  la  Nouvelle- Albion,  elles  sont  plus  rares  et  moins 
fortes.— Au  port  Saim-Francisco,  les  vents  de  la  partie  de  10. 
sont  dominans,  et  leur  durée  est  souvent  de  plusieurs  jours.  En 
général,  aux  environs  de  58<>  N.,  et  le  long  de  la  côte,  les  vents 
soufflent  entre  le  N.-O.  et  le  N.-N.-O.  — A  Nootka,  comme  à 
la  côte  voisine,  le  climat  est  plus  doux  qu'à  la  côte  E.  d'i^m^t'gua 
sor  les  mêmes  |feralièles.  En  avril,  on  a  observé  le  vent  souffler 
du  X.  à  O.  et  être  accompagné  de  beau  temps.  Mais  s'il  se  raû- 
geait  au  S.  de  l'O.,  Valr  était  alors  troublé  par  des  brumes  et  des 
pluies.  A  l'anse  Ship,  le  vent  d'Est  soufflait  quelquefois  très 
violemment.  Au  havre  Hancoh,  éloigné  de  20  lieues  de  Nootka, 
UD  vent  d'E.  était  le  présage  d*une  tempête,  et  le  vent  d'O.  ce- 
lui da  retour  du  beau  temps.  A  Nootka ,  depuis  le  printemps 


ju8qu*à  Mptembre,  pendait  une  année,  on  a  eu  le  temps  beau. 
Le  vent  venait  de  la  mer  pendant  le  jour,  et  la  nuit  il  y  avait 
une  petite  brise  de  terre.  — Cdfa  orientale  de  VAsie  sous  la 
zone  tempérée  N.  Une  mousson  O.  s'étend  de  la  xone  torride 
jusqu'aux  lies  du  Japon,  et  ici  à  fa  fin  d'août  eu  au  commen- 
cement de  septembre,  les  vents  d'O.  soufflent  avee  la  plus  grande 
violence.  Au  temps  de  cette  mousson,  des  trombes  firéquenles  se 
font  remarquer  dans  ces  parages,  et ,  dans  leurs  mouvemens, 
eUes  se  dirigent  vers  ces  lies.  —  Sur  la  côte  de  la  Tartarie  orien- 
tale, le  vent  de  S.  a  été  observé  régner  constamment  en  juillet  ; 
et  ce  vent,  dans  ie  canal  qui  sépare  ^lle  Seffalien  du  continent, 
est  pips  fixe  ou  plus  constant  que  dans  la  mer  de  Chine,  d'où 
il  semble  souffler.  Ses  plus  grandes  variations  sont  de  deux 
quarts  à  E.  ou  O.  — A  Saint- Pierre  et  Saint-Paul  du  Aamf-  ' 
chatka,  il  règne  des  vents  très  forts  de  la  partie  de  10.  Les 
vents  deN.-E.  soufflent  rarement  sur  ce  pays  couvert  de  hautes 
montagnes  dans  sa  partie  septentrionale.  G*est  surtout  en  hiver. 
Ou  de  septembre  à  mal,  que  dominent  ces  vents  d'O.  qui,  dès 
le  commencement  d'octobre,  apportent  des  neiges.  Dans  cet  in- 
tervalle, avec  ces  gros  vents  d'O.,  11  y  a  aussi  de  terribles  oura- 
gans. En  été,  et  au  commencement  dé  mai,  le  vent  se  range  au 
N.-E.  De  là  à  août,  n  souffle  de  la  partie  de  l'E.  et  surtout  du 
S.-E.  sur  cette  côte. Depuis  la  fin  d'août  Jusqu'à  celle  de  sep- 
tembre, les  vents  sont  changeans  ;  et,  à  cette  dernière  époque, 
ils  se  rangent  ensuite  à  O.  pour  tout  l'hiver. 

ViNTS  OBSBRvÉs  SUR  LA  HïR  UBs  INDBS.  — Ls  partie  de 
cette  mer,  qui  s'étend  au  N.  de  la  ligne,  ne  ressemble  ni  à 
l'Océan  atlantiqoe  ni  au  grand  Océan,  soit  dans  sa  forme,  soit 
dans  sa  grandeur.  Ses  limites  boréales^  bien  loin  d'être  reculées 
à  de  si  hautes  latitudes,  sont  fixées  aux  environs  du  tropique  du 
cancer;  et  sa  surface,  profondément  découpée  parla  presqu'île 
de  r/ndotfan,  est  partagée  d*une  manière  particulière  en  deux 
vastes  golfes  qui  sont  ceux  d'Arabie  et  de  Bengale.— De  môme 
aussi  les  vents  qui  soufflent  sur* cette  pa^le  de  la  mer  de  VInde, 
depuis  le  parallèle  de  1â«  S.  jusqu'aux  côtes  de  Perse  et  de  Ben' 
gale,  ont  une  force,  une  direction  et  une  durée  qui  les  distin- 
guent de  ceux  qui  sont  observés  sur  toutes  les  autres  mers  cor* 
respondantes  du  globe.  Là,  ce  n'est  point  un  vent  alUé  constant 
qui  soulfie'  sous  la  lone  toirride,  mais  ce  sont  des  moussons  ou 
des  venta  réguliers  qui,,  après  une  durée  d'environ  six  mois,  se  * 
succèdent  périodiquement  et  sur  des  directions  presque  opposées 

• 

Ces  vents  regnans  n'ont  pas  toujours  la  force  modérée  des  ali»és, 
leur  cours  n'a  pas  la  même  uniformité,  et  leur  force  varie  à 
difVftrentes  époques  de  l'année. 

i.  Région  tbmpéréb  aiïstralb  pb  la  mbr  ubs  indus.— 
On  pense  généralement  que  sur  cet  espace,  entre  SS*"  et  40o  S., 
au  large,  les  vents  sont  plus  inconstans  que  dans  les  mers  d'Eu- 
rope ,  et  que  les  vents  les  plus  fréquens  soufflent  du  N.  ^N.-O. 
etO.-8.-Ô.  On  a  remarqué  entre  âS''  et  35"  S.  que  les  vents, 
quoique  variables,  sont  ordinairement  de  la  partie  de  l'O  ,  que 
souvent  ils  passent  au  N.-E.  et  que  quelquefois  ils  se  maintien- 
nent long-temps  sur  cette  dernière  direction.  Entre  les  paral- 
lèles de  S3o  et  36*  S.,  les  vents  ont  paru  souffler  fréquemment 
du  K.  au  N.«E.  Mais  dans  les  parages  du  cap  de  Bonne-Espé-  ' 
ranee,  et  par  36*  S.,  les  vents,  assez  constamment  de  la  partie 
de  ro.,  en  juin,  juillet,  août,  varient  de  N.-O.  à  O.-S.-O.,  et 
soufflent  avec  beaucoup  de  force.  Ces  derniers  vents  sont  ceux 
qui  élèvent  les  plus  grosses  mers  dans  ces  parages,  et  qui  sou- 
vent deviennent  impétueux.  Alors  ils  sont  annoncés  par  des  nua- 
ges noirs  qui  obscurcissent  Tborizon  entre  le  N.-O.  et  l'O.  Aus- 
sitôt  que  cet  indice  parait,  la  tempête  s'avance  rapidement,  et 
souvent  elle  se  forme  en  tourbillon.  Le  vent  commence  par 
souffler  de  O.-N.-O.  à  O.,  pour  sauter  ensuite  rapidement  au 
S.-O.  Il  se  range  enfin  au  S.  et  un  calme  subit  succède.  — Sur 
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le  iitrallèle  de  37*  S.,  «iasl  que  par  le  travers  du  ckpétiJiguU-' 
les,  en  mal,  Juin,  Juillet,  août,  il  y  a  de  gros  veuts  dé  O.-S.-O. 
au  S.-S.-Q.  et  au  N.*0.  Pendant  ces  mois,  étant  dans  l'Ë.  des  lies 
Saint-Paul  et  Jmêterdam,  on  retrouve  Tallsé  S.-E.,  4iui  souffle 
quelquefois  avec  beaucoup  de  force.  Mais  les  venls  de  la  partie 
de  TE.  ne  sont  pas  de  longue  durée.  Entre  ces  lies  et  VJfriquê, 
les  venls  de  N.-O.  apportent  des  pluies,  et  le  beau  temps  ac« 
compagne  les  vents  deS.-O.  Entre  septembre  et  avril,  dans  les 
parages  au  S.  de  37  et  58*  S.,  les  vents  sont  de  la  partie  de  10., 
gros  frais,:  et  au  N.,  de  55^  ils  sont  du  N.  à  E.  —  Suivant  plu- 
sieurs navigateurs,  dans  l'infervalle  de  V Afrique  à  la  Nouvelle^ 
Hollande,  au  S.  du  parallèle  de  25"»  S.,  les  vents  en  général  sont 
de  la  partie  deTO.  pendant  une  grande  partie  de  Tannée.  En  Jan- 
vier, février  et  mars,  près  du  cap  et  jusqu'à  âOO  lieues  dans  i'E., 
ainsi  que  jusqu'au  .parallèle  de  55<>  S.,  les  venls  viennent  plus 
souvent  de  la  partie  de  TE.  que  dé  celle  de  10.  Au  large  du 
cap,  les  vents  de  S.-E.,  en  mars  et  avril,  soufflent  plus  long- 
temps et  aveo  plus  de  force  que  pendant  les  autres  mois  de  l'an- 
née, on  ils  se  font  sentir  cependant  assez  fréquemment.  Pendant  ' 
ces  deui  premiers  mois,  de  tels  venU  produisent  des  brumes 
fort  épaisses.  En  avril  et  mai,  il  y  a  de  fortes  rafales  de  la  par- 
tie du  N>0.  à  O.-S.-  O.  Près  des  côtes,  ces  Venls  sont  moins  vio- 
lens  qu'au  large.  Ces  gros  venls  de  N.-O.  à  O.-S.O.  règnent'en 
général  entre  37<»  et  iO^  S.,  où  Ils  sont  dans  leur  plus  grande  force 
pendant  les  mois  de  juin.  Juillet  et  août.  Alors  les  vents  sont 
rarement  N.  ou  du  N.-E.,  et  s^ils  prennent  cette  direction,  leur 
durée  excède  rarement  douze  heures  ou  vingt- quatre  heures. 
S'ils  se  rangent  de  E.-S.-E.  au  N.-E.,  on  doit  s'attendre  à  les 
voir  en  peu  d'heures  revenir  auN.-O.  -Pendant  les  autres  moi$, 
.tes  venti  d'O.  sont  dans  ces  parages  plus  fréquens  que  sur  les 
c6les.  — nés  venls  d'O.  soufflent  ainsi  cnlre  l'i^/îriguaet  la  Nou- 
velle'Hollande,  En  général,  leur  directioan'esl  jamais  constante. 
G*est  en  hiver  que  ces  vents  d'O.  s'étendent  jusqu'aux  parages, 
du  cap  de  fionne-Eepérance,  et;  en  été,  de  tels  vents  s'éloignent 
moins  du  parallèle  de  iO>  S.—  Côte  orientale  d'Afrique  mous  la 
zone  tempérée.  En  mai,  depuis  le  cap  de  Bonne- Espérance 
Jusqu'à  l'Ile  de  Madagascar,  les  vents  sont  faibles  et. interrom- 
pus par  des  calmes.  De  mal  Jusqu'à  octobre,  sur  la  c6te,  com- 
prise entre  le  cap  de  Bonne-Espirande  et  eelul  des  Courans,  les 
vents    soufflent  constamment  du    O.  au    N.-O.  et  Jusqq'à 
une  distance  de  30  lieues  en   mer.  L^e  venls  les  plus  forts 
viennent  duN.-O.;  et  sur  cette  dirccUdn  ils  apportent  des  pluies 
et  des  mauvais  temps.  Les  vents  ord'maires  sotat  de  O.  au  S.-O. 
d'octobre  en  mars,  les  vents  soufflent  de  E#-N  -E.  à  E.-S.-E.  et 
le  temps  est  beau.  Les  vents  de  E.  N.-E.  sont  frais  et  ceux  de 
E.-S*-E.  sont  faibles.  D.'oclobre  en  avril, les  vents  du  S.  au  S.-E. 
sont  tes  plus  fréquens  depuis  le  S.  d^  Madagascar  Jusqu'au  cap 
de  Bonne-Espérance,  le  long  de  la  €6le  d'Afrique,  En  août  et 
septembre,  unebrise  du  large  se  lève  le  malin  dans  le  N.-O.  et 
dure  jusqu'à  midi.  Le  vent  S.-E.,  qui  règne  le  plus  ordin^re- 
ment  dans  ces  parages,  s'clabVt  à  3  heures  ou  6  heures  P.  M; 
il  commence  par  des  bouffées,  et  sa  forco  augmente  à  mesure 
que  la  nuit  est  plus  avancée.  Il  cesse  cnlre  dix  heures  et  minuit,' 
et  le  calme  succè Je  pendant  le  reste  de  la  nuit.  Cependant  ce 
vent  se  fait  sentir  quelquefois  Jusqu'à  3  ou  4  heures  A  M.  La 
brise  du. N.-O.  l'evienl  avec  le  Jour  et  un  calme  la  sépare  de 
celle  qui  l'a  précédée.  C'est  celle  brise  N.-O.  qui  est  violente  en 
mai,  Juin,  juillet,  août.  Elle  est  accompagnée  de  pluie  et  de  grêle, 
et  ce  temps  est' la  saison  de  l'hiver  dans  les  parages  du  cap,  près 
iluquel  on  éprouve,  en  septembre,  des  coups  de  vents  de 
N.-N.-O.Pendantmai,  Juin,  Juillet,  lés  vents  varient  de  O.-N.-O. 
•u  S.-O.,  souvent  avec  beaucoup  de  rapidité  et  soufflant  avec 
une  grande  violence.  —  Côte  occidentale  de  la  rfouvelle-H<d^ 
lan4e  sous  la  xon^  tempérée.  Peu  d'obserVa^ons  Qnt  été  fal^s 


sur  cette  e^te.  Dans  sa  partie  S*-0.  pendant  le  moto  d'odobn, 
on  a  eu  des  vents  de  la  partie  de  l'E.  £n— janvier,  près  de  ii 
terre  de  f^an-Diemen,  on  a  observé  dés  calmes  et  des  petits 
vents  d'E.  Au  port  d'Enirecasteaux,  depuis  la  fin  d'avril  ]«• 
qu'à  la  mi- mal,  on  a  remarqué  des  vents  de  N.-O,  quiéuiest 
accompagnés  de  pluies  et  de  mauvais  temps. 
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quoique  annuels  et  périodiques,  sur  tout  cet  espace  qui  est  coia- 
pris  entre  le'parallèle  de  50<*  S.  et  le  tropique  du  cancer,  ne  sont 
pas  les  mêmes  sur  tous  ets  points^  et,  pQur  les  décrire  avec  ta 
méthode  et  la  clarté  nécessaires,  il  faut  imaginer  cette  mer 
composée  de  quatre  parties  distinctes.  L'une  nonmiée  banàt 
australe  et  embrassant  rintervalle  de  VAflrique  à  UNouvtUi- 
Hollande,  entre  les  parallèles  de  30»  et  1â<*  S.;  la  seconde  nom- 
mée bande  moyenne  et  s'étendant  parallèlement  à  la  première 
entre  le  dernier  parallèle  et  l'équateur  ;  '  enfin  les  deux  anlrei 
placées  dans  l'hémisphère  N  où  elles  sont  séparées  par  la  prei- 
qu'lle  de  Vlndostan,  sous  les  nonis  de  golfes  d'Arabie  fXét 
Bèngalc^Sut  .ces  quatre  parties  de  la  mer  des  Indes,  les  itsU 
régnant  babilnellement  présentent  de  grandes  différences,  et  h 
température  de  l'air  est  loin  d'être  la  même  ;  car  les  cbaleun 
sont  modérées  au  N.  de  la  ligne  et  très  vives  dans  rhémlspbère 
auslri^l.  —  Dans  la  bande  australe,  les  vents,  'àu  large,  sonicoa- 
stans  du  S.-E.  Dans  la  bande  moyenne,  deux  moussons  S.-E.  el 
N.-O.  se  succèdent  régulièrcment.de  six.  mois  en^lx  mois; et 
dans  les  golfes  d'Arabie  et  de  Bengals,  des  moussons  N.-£.  rt 
S.-O.  régnent  alternativement  pendant  la  moitié  de  Tannée.- 
Prèsdes  continens^  les  variétés  sont  encore  plus  multipliées  qn'io 
large,  et  des  détails  relatifs  aux  Iles  de  la  Sonde,  aux  côtes  qui 
bordent  la  baie  de  Bengale,  à  celles  de  Malabar,  delà  Perte,  ^ 
VArabiiB,  de  V Afrique,  peuvent  seuls  les  faire  connaître.  Ils 
seront  donc  présentés  successivement  dans  cette  section.— Sur 
la  partie  de  la  mer  des  Indes,  où  des  moussons  sont  obsento, 
le  temps  de  la  -mousson  0.  est  en  général  celui  des  rafales  H 
des  mauvais  temps.  De  longs  calmes  et  de  grandes  tempêtes  mdI 
remarqués  aux  époques  des  changemens  de  ces  moussons,  c'est- 
à-dire  qu'il  y  a  des  tempêtes  depuis  la  ml -avril  Jusqu'au  milieo 
de  Juin,  ainsi  que  de  la  fin  de  septembre  à  celle  de  novembre, 
et  que  le  temp^  des  calmes  est  en  mars,  avril  et  mai.  Ces  calma 
sont  plus  ou  moins  fréquens,  en  mars  et  avril,  dans  l'espace  qui 
a  pour  limites,  d'ud  côté,  les  parallèles  de  ^  ou  3<>  N.,  et  pareili 
parallèles  S.,  et  de  l'autre,  les  méridiens  de  Bengale  et  de  la  léte 
des  Afal(i{t;0a.  Chaque  année  ils  ne  sont  pas  de  longue  durée,  et 
quelquefois  ils  s'étendent  au  delà  des  limites  qui  viennent  d'éiit 
\nd\qnéùs.^  Parages  de  la  mer  des  Indes  entre  les  paraUilit 
deZO^  et  i^  S,  Depuis  ce  dernier  parallèle  et  même  depuis 8  i 
9«  S.,  Jusqu'à26«  ou  28»  S.,  mais  dans  l'E.  de  Madagascar  jui- 
qu'à  la  Nouvelle-Hollande,  les  vents,  au  large,  soufllcot  de 
S.-E.  à  E.  pendant  toute  l'année.  Ils  ne  sont  fixement  étsbiisqœ 
par  26o  S.  Ils  portent  par  conséquent,  comme  sur  les  deux  sa* 
très  grands  océans,  le  nom  d'alisés  et  de  vents  générioi.-^ 
Vile  Bourbon,  il'  y  a  des  ouragans  entre  les  mois  de  déctsa^ 
et  de  mal,  et,  suivant  certains  Navigateurs,  Jusqu'à  la  fiotf''ffi'> 
surtout  aux  environs  des  syzygies.  Cette  saison  est  celle  des 
pluies;  Il  y  a  d'ailleurs  autour  de  cette  lie  des  bristf  de  terre  el 
de  mer.  Aux  époques  des  syzygies.  Il  y  a  soufrent  dcs^w^»"" 
S.  à  O.  — A  l'i/«  Maurice,  les  vents  soufflent  presque  eonsum- 
ment  du  S.-E.  Au  port  Louis,  un  tel  vent  a  beiyicoopdc  force 
au  lever  du  soleil.  Quelquefois  cette  brise  cesse  de  bonne  heure 
A  M  dans  la  partie  N.  de  l'Ile,  et  alors  une  faible  brise  du  N-O. 
lui  succède  pendant  une  ou  deux  heures.— Pendant  que  le  w- 
leil  à  une  déeiinaison  australe,  c'est-à-dire  en  octobre,  novembre» 
décembre,  Janvier  et  môme  jusqu'en  mars,  l'état  de  l'aimosphère 
éprouve  de  (^rand^  ct^angemens  autour  it  cette  Ile*  l^ 
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tes  et  les  ouragans  se  font  sentir  pendant  cette  saison,  et  de  dé- 
c^embre  en  ayril,  toute  navigation  est  interrompue,  par  l'incerti- 
tude et  les  dangers  des  vents.  Les  mois  de  novembre  et  décembre 
sont    les  plus  chauds  de  Tannée,  et  ils  sont  aussi  ceux  où  les 
pluies  sont  abondantes.— Les  ouragans  qu'on  éprouve  sont  très 
violens,  et  cependant  ils  paraissent  ne  pas  s'étendre  à  plus  de  S 
ou  5  lieues  de  l'Ile.  Au  delà  de  cette  limite,  le  vent  est  modéré 
pendant  que  l'intérieur  de  l'Ile  est  ravagé  par  des  vents  furieux. 
Qes  coups  de  vent  viennent  souvent  du  S.-E.  et  changent  de  di- 
rection avec  une  grande  rapidité.  On  ne  peut  leur  comparer  que 
ceux  qui  sont  observés  dans  l'hivernage  des  Antilles  et  aux  épo- 
ques des  cbangemens  de  moussons  dans  VInde.  Ils  se  dirigent 
successivement  de  tous  les  points  de  l'horizon,  et  ces  mouve- 
nieDS  sont  suivis  de  calmes.  On  dit  avoir  remarqué,  pendant  la 
durée  d'un  de  ces  ouragans,  que  la  vitesse  du  vent  était  de  140 
pieds  par  seconde,  et  le  mercure,  par  sa  descente  dans  le  baro- 
mètre, avait  annoncé  le  coup  de  vent  quelques  heures  avant  qu'il 
eût  éclaté.— A  Vile  Rodrigue,  les  vents  soufflent  constamment 
entre  £.  et  S.-Ë.,  et  sont  assez  frais.  Quelquefois  ils  apportent 
des  ondées,  mais  plus  souvent  ils  sont  accompagnés  d'un  leqsps 
ou  beau,  ou  nuageux,  ou  couvert.  Les  calmes  y  sont  très  rares, 
et  des  ouragans,  quelquefois  très  vtolens,  se  font  sentir  en  Jan- 
vier, février  et  mars.  £n  général  ils  éclatent  du  N.-O.  —A  Vile 
Madagascar,  qui  est  aussi  tout  entière  dans  la  bande  australe 
dont  nous  parlons,  il  faut  bien  distinguer  les  vents  qui  soufflent 
8ur  sa  côte  E.  et  ceux  qui  régnent  sur  sa  c6te  occidentale  ou  dans 
le  canal  Mosambique,  Pendant  que  la  mousson  est  N.-E.  au  N. 
de  la  ligne,  ou  de  novembre  en  avril,  et  même  pendant  la  plus 
grande  partie  de  l'année,  cette  lie  se  fait  reconnaître  de  ceux  qui 
sont  à  15  ou  20  lieues  au  large  dans  TE.  par  une  bande  de  nua- 
ges noirs  qui  se  forment,  et  la  couronnent  pendant  le  jour.  Cette 
bande  obscure  parait  être  élevée  à  10^  au  dessus  de  l'horizon, 
étant  vue  à  la  distance  indiquée.  —  Dans  Tintenalle  de  l'extré- 
mité S.  de  cette  lie,  au  parallèle  de  où»  S.,  les  vents  soufflent  dé 
E.  au  S.-E.  après  le  mois  de  mai,  pendant  lequel,  sur  cet  espace, 
les  vepts  sont  faibles  et  mêlés  de  calmes.  En  général,  sur  la  côte 
orientale  de  Madagascar,  le  temps  est  beau  de  juillet  k  février, 
et  on  peut  la  prolonger  à  l'aide -des  vents  frais  d'£.-N.-£.  ou 
S.-O.,  qui  soufflent  constamment  pendant  cet  intervalle  de 
temps  ;  mais  de  février  jusqu'en  juillet,  il  y  a  des  pluies  et  des 
tempêtes.  Après  la  mUaoût,  les  vents  sont  frais  dans  l'E.  de 
Madagascar,  —  On  a  remarqué,  dans  les  environs  deFouîpointe, 
des  moussons  comme  dans  le  canal  Mosambique;  une  première, 
du  S.  au  S.-E.,  qui  dure  depuis  avril  ou  mai  jusqu'à  octobre  ou 
novembre;  et  une  seconde,  dont  la  direction  est  N.-E.  pendant 
le  reste  de  l'année.  ~  Devant  le  fort  Dauphin,  dès  vents  de 
"Jf.-E,  régnent  toute  l'année  sons  le  nom  de  vents  du  fort  Dau- 
phin; ils  soufflent  avec  force  et  souvent  par  rafales.  Ils  s'éten- 
dent à  10  lieues  de  la  côte  et  jusqu'à  22o  et  Sô»  S.  Sur  ces  der- 
niers parallèles,  ils  sont  faibles  ;  mais  par  24°,  leur  force  prend 
un  grand  accroissement.  La  brise  commence  1  heure  oui  heure) 
après  le  lever  du  soleil,  et  cesse  après  son  coucher.  La  nuit  est 
calme.— A  l'extrémité  S.  de  l'Ile ,  les  vents  en  général  sont  du  S. 
ou  du  S.-E.,  ou  du  S.-O.  On  y  éprout e  de  gros  coups  de  vents. 
Souvent  la  mer  y  est  grosse  et  le  temps  sombre.  »  Les  vents 
S.-E.  soufflent  ordinairement  sur  la  partie  de  nie  qui  est  au  S. 
de  Saint' Augustin,  et,  pendant  toute  l'année,  ils  sont  très  forts. 
Souvent  ils  se  rangent  au  S.  et  au  S.-O.,  depuis  la  fin  de  no- 
vembre jusqu'en  février,  et  alors  ils  ne  soufflent  que  par  rafales 
et  avec  ploies.  Dans  cette  partie  australe  de  l'Ile,  les  veots  sont 
petits  et  variables  après  la  mi-août,  tandis  que  les  vents  sont 
constans  dans  TE.  de  l'Ile.  — De  mars  à  septembre,  il  y  a  dans 
ces  parages  des  brises  modérées  de  terre  et  du  N.-E-,  excepté 
OUI  syzygies,  époques  où  les  vents  viennent  de  l'O.  et  avec  vio- 


lence.—A  l'extrémité  N.  de  111e,  mie  mousson  N.-E.  ou  de 
N  -jy.-E.  à  E.,  s'établit  au  large  dans  les  premiers  jours  de  no- 
vembre, et  dure  jusqu'en  avril.  Près  de  la  côte,  les  vents  sont 
alors  de  E. -S.-E.  au  S.-E.  D'avril  à  octobre,  près  de  la  pointe  N., 
les  vents  sont  S.-S.'O.  et  s'inclinent  plus  à  O.  dans  les  parages 
plus  septentrionaux.  —  Canal  Mosambique.  En  général,  dans  ce 
canal,  les  vents  sont  variables,  le  temps  est  incertain,  et  des  tem- 
pêtes imprévues  se  font  sentir  dans  tous  les  temps  de  l'année, 
mais  le  plus  ordinairement  pendant  le  cours  de  la  mousson  N.-E. 
11  y  a  deux  moussons  successives  dans  ce  canal  ;  l'une  S.-O.  de- 
puis avril  jusqu'à  novembre,  et  l'autre  N.-E.  qui  succède  à  la 
première,  et  dure  jusqu'en  avril.  Pendant  le  règne  de  la  mous- 
son S,-0.,  la  saison  est  belle  et  les  vents  soufflent  ordinairement 
S.-O.,  S. -S.-E.  et  E.-S.-E.  avec  modérationi  ou  du  S.-O.  au  S.-E. 
Cette  mousson  s'étend  sur  tout  le  canal.  Pendant  sa  durée,  il 
y  a  de  fréquentes  révolutions  dans  lès  vents  ;  après  la  nii-aoûC 
surtout,  ils  sont  souvent  variables,  petits,  mêlés  de  calmes,  et 
fréquemment  de  la  partie  du  N.  au  large.  Près  des  côtes,  il  y  a 
des  brises  de  terre  et  de  mer  ;  cependant,  au  large,  les  vents  or- 
dinairement soufflent  du  S.  au  S.-E.,  et  varient  jusqu'au  S.-O. 
Les  brises  de  terre  et  de  mer  sont  interrompues  aux  syzygies, 
et  alors  le  vent  vient  de  TO.  Dans  la  partie  N.  du  canal,  le  vent 
se  range  de  S.-S.-O.  à  O.-S.-O.,  tandis  qu'à  l'extrémité  S.  il 
souffle  constamment  du  S.  ou  du  S.-E.  au  S.-O.  Si  quelques 
tempêtes  s'élèvent  entre  avril  et  novembre,  elles  viennent  ou  du 
N.-N.-O.,  ou  du  N.-O.,  ou  du  S.-E.,  et  elles  sont  de  peu  de 
durée.  A  la  baie  de  Saint-Augustin,  le  vent  souffle  fréquem- 
ment et  avec  force  du  S.-E.  et  de  E.-S.-E.,  tandis  qu'à  l'en- 
trée N.,  parmi  les  lies  Aiy'ouan,  Comore,  Moyotte,  les  vents 
sont  alors  faibles,  variables  et  souvent  mêlés  de  calmes.— La 
mousson  N.-E.  commence  avec  le  mois  de  novembre  parmi  les 
lies  qui  sont  situées  à  l'entrée  N.  du  canal.  — Là,  ils  sont  du 
N.-N.-E.  à  E.,  et  près  des  côtes  de  E.-S.-È.  au  S.-E.  Cette 
mousson  se  propage  progressivement  le  long  du  canal,  et  elle  ne 
s'établit,  à  la  baie  Saint- Augustin,  qu'à  la  fin  de  novembre. 
Ce  parage  est  une  limite  que  cette  mousson  ne  dépasse  que  de 
temps  en  temps,  quand  les  vents  deviennent  variables,  ou  lors- 
que le  temps  est  disposé  à  la  tempête.  Devant  cette  baie,  les  vents 
sont  souvent  du  N.  et  du  N.-O.  pendant  celte  mousson  nommée 
N.-E.,  et  ils  sont  fort  dangereux  pour  les  vaisseaux  qui  sont  au 
mouillage,  car  ils  rendent  la  mer  fort  grosse.  —  C'est  pendant  la 
durée  de  cette  mousson  qu'on  éprouve  les  plus  fortes  tempêtes 
dans  le  canal.  Alors  les  vents  se  changent  en  tourbillons,  la  mer 
devient  très  grosse  ;  le  ciel  est  couvert  et  les  pluies  sont  très 
abondantes.  Ces  mauvais  temps  se  répètent  souvent  depuis  no- 
vembre jusqu'à  la  fin  de  mars.  — A  la  fin  de  novembre  ainsi 
qu'en  décembre,  janvier  et  février,  les  vents  S.-E.  soufflent 
avec  une  grande  force  à  l'extrémité  S.  de  Madagascar.  Souvent 
ils  se  rangent  au  S.  et  au  S.-O.,  alors  ils  soufflent  par  rafales  et 
apportent  des  pluies.  Ces  vents  généraux  du  S.-E.  et  du  S.  qui 
dominent  à  l'entrée  S.  du  canal,  arrêtent  la  mousson  N.-E.  dans 
son  cours,  et  ne  lui  permettent  pas  quelquefois  de  s'étendre  au  S. 
de  2^0  et  même  21<»  S.  Leur  force  supérieure  l'emporte  sur  celle 
de  la  mousson,  et  les  tempêtes  déjà  citées  résultent  de  leur  op- 
position. Ainsi,  aux  lies  Bazarouto,  les  vents  soufflent  du  S.  au 
S.-S.-Ë.— Sur  la  côte  du  continent,  qui  est  comprise  entre  le  cap 
des  Courans  et  Mosambique,  il  y  a  des  brises  de  terre  et  de 
mer.  Les  saisons  sont  trçs  incertaines,  les  vents  variables  et  les 
tempêtes  fréquentes  dans  tous  les  temps  de  l'année,  et  surtout 
pendant  la  mousson  N.-E.  D'avril  en  octobre,  la  saison  est  belle, 
et  de  Sofala  à  Mosambique,  les  vents  domlnans  sont  du  S.  au 
S.-S.-E.  En  mal,  les  vents  sont  faibles  et  les  calmes  très  com- 
muns. Alors,  entre  V Afrique  et  la  pointe  N.-E.  de  l'Ile,  les  vents 
soufflent  du  S.-S.-O.  —  Côte  0.  de  la  Nouvelle- Hollande  sous  la 
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xone  torride.  On  croit  que  sur  cette  côte,  pendaul  le  règne  de 
la  mousson  S.-O.  au  N.  de  la  ligne ,  les  vents  doivent  souffler 
(le  la  partie  du  S.  comme  sur  la  côte  orientale  et  correspondante 
de  VJfrique.— Au  mois  d'août  ou  pendant  la  saison  sèclie,  en 
prolongeant  cette  côte,  de  28  à  âr><>  S.,  on  a  observé  que  le  vent 
qui  régnait  au  large  était  Talisé  S.-S.-E.,  qui  était  réglé  par25<* 
S.,  et  que,  près  de  la  côte,  une  brise  de  terre  succédait  réguliè- 
rement chaque  jour  à  une  brise  de  mer.  Gell.*  de  terre  soufflait 
entre  le  S.-S.-O.  et  le  S.-S.-E.  Ayant  cette  direction  au  lever  du 
soleil,  elle  en  changeait  peu  à  peu  et  se  rangeait  à  midi  à  E.-S.-E.. 
ou  devenait  alors  un  vrai  vent  de  mer  assez  frais.  Celui-ci  s'af- 
faiblissait à  5  heures  P  M.  et  cessait  au  coucher  du  soleil.  Dans 
ce  mois,  on  a  vu  quelquefois  la  brise  de  mer  de  E.-N.-lil.  au 
N.-N.-E.  s'établir  dès  le  lever  du  soleil,  devenir  très  forte  ou 
carabinée  entre  neuf  heures  et  midi,  et  ensuite  s'affaiblir  pour 
s'éteindre  à  la  fln  du  jour.  Elle  était  suivie  d'un  calme  qui  pré- 
cédait la  brise  de  terre,  dont  le  retour  avait  lieu  à  1  heure  ou  2 
heures  A.  M.  En  septembre,  on  a  encore  remarqué,  dans  les 
vents  près  de  cette  côte,  des  variations  continuelles  qui  annon- 
çaient le  changement  de  la  mousson  N.-O.  dans  les  parages  voi- 
sins. Alors  les  brises  de  mer  auparavant  violentes  et  de  la  partie 
de  TE.,  dépendaient  davantage  du  ^^,  et  se  rangeaient  ensuite  à 
rO.  où  elles  se  Axaient  quand  leur  force  s'affaiblissait.  —  Pa- 
rages  compris  entrB  la  ligne  et  le  parallèle  de  15o  6\  sur  la 
mer  des  Indes.  Au  large,  sur  cet  e^ace  d&mer,  onobservedes 
moussons  dans  Tinlervalle  d'une  année.  Elles  s'étendent  depuis 
U  ligne  jusqu'à  8  ou  9^  S.,  et  près  des  lies  de  la  Sor^de  jusqu'aux 
parallèles  de  12  et  15^  S.  Les  limites  orientales  et  occidentales  de 
la  région  où  elles  se  succèdent  alternativement  après  six  mois  de 
dorée,  sont  Madagascar  et  les  Moluques.  —Une  mousson  N.-O., 
qui  est  pluvieuse  et  mêlée  de  rafales  fréquentes,  ne  commence  à 
souffler  qu'en  novembre,  et  de  novembre  jusqu'en  février,  et 
souvent  en  mars.  Il  y  a,  entre  W  S.  et  la  ligne,  de  gros  vents 
do  S.-O.  au  N.-O.,  avec  des  rafales  et  beaucoup  de  pluies.  Une 
seconde  mousson  d'E.,  qui  est  accompagnée  d'un  beau  temps, 
lui  succède  au  mots  d'avril.  Les  époques  de  leurs  changemens 
ne  sont  pas  marquées  par  des  ouragans  et  des  tempêtes  comme 
ceux  des  moussons  observées  dans  l'hémisphère  N.,  et  les  vents 
ne  sont  jamais  violens,  quoique  les  temps  soient  d'ailKurs  assez 
mauvais.  Entre  2  et  là»  S.,  il  y  a  des  calmes  qui  durent  quatre, 
cinq  et  même  six  semaines.  La  région  où  on  les  éprouve  plus  ou 
moins,  pendant  mars  et  avril,  a  pour  limites  d'un  côté  les  paral- 
lèles de  ù^  N.  et  30  S.,  et  de  l'autre  les  méridiens  du  Bengale  et 
de  la  tête  des  Maldives.   Quelquefois  les  calmes  s'étendent  au 
delà  de  ces  Umites,  et  tous  les-ans  ils  ne  sont  pas  toujours  de  lon- 
gue durée.  Pendant  les  mois  d'avril  ei  novembre,  mi^mc  en  mars 
et  octobre,  les  vents  sont  communément  variables.  La  mousson 
S.-E.  s'établit  dans  l'E.  du  méridien  de  Bengale,  dix  à  vingt 
Jours  plus  tôt  que  dans  l'O.  de  ce  méridien.  Au  retour  des  mous- 
sons, les  vents  sont  plus  variables  entre  2  et  12o  S.,  que  sur 
toute  autre  parfie  de  la  mer  des  fndesj  et  s'ils  affectent  plus 
fréquemment  certaine  direction,  c'est  celle  de  l'O.  ou  du  N.-O. 
àO.-S-O.  Pendant  la  durée  de  la  mousson  S.-E.,  les  vents  souf- 
flent de  S.-S.-E.  à  E.;  et  pendant  celle  du  N.-O.,  ils  sont  de 
N.-N.-O.  à  O.  Pendant  cette  dernière  mousson,  il  y  a  de  gros 
vents  du  S.-O.  au  N.-O.,  ainsi  que  des  rafales  et  beaucoup  de 
pluies.  Alors  par  !<>  N.,  on  trouve  la  mousson  N.-E.  qui  est  con- 
stante dans  l'hémisphère  N.  où  le  vent  souffle  de  N.-E.  ^  E.  à 
E.-N.-E.  Cette  mousson  N.-O.  s'établit  plus  tard  que  celle  N.-E. 
au  N.  de  la  ligne;  et  les  vents  soufflent  du  0.  au  N.-O.  On  a 
remarqué  en  juillet  et  août  que  ,  près  des  Chagas,  les  vcnis  de 
S.-E.  soufflaient  avec  beaucoup  de  force,  qu'il  y  avait  de  fortes 
rafales  avec  delà  pluie  et  un  temps  nébuleux,  et  qu'en  août  le 
Tent  se  range  au  S.  par  3  ou  40  S.  sous  le  méridien  des  laque- 
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dives.  Près  delà  ligne,  les  venls  sont  toujours  variables  swm 
bande  qui  est  comprise  entre  les  parallèles  de  S<*  N.  etô^  S., a 
les  pluies  y  sont  aussi  très  fréquentes.  On.  a  trouvé  que  la  mm- 
son  S.-O.,  qui  règne  au  N.  de  la  ligne,  s'étend  jusqu'à  celles!, 
et  que  celle  S.-E:  s'arrête  au  parallèle  qui  eat  -à  2«  S.  — Sur  l'e- 
pace  de  mer  qui  est  placé  entre  V Afrique,  la  pointe  N.  de  Ma- 
dagascar,  et  la  ligne,  pendant  le  règne  de  la  mousson  S.-E, 
au  large,  ou  d'avril  en  octobre,  des  vents  frais  soufflent  régulié- 
rement  entre  le  S.-S.-O  et  le  S.-O.,  et  plus  la  latitude  est  petite, 
plus  les  vents  fraîchissent  et  prennent  de  l'O.  D'octobre 00  no- 
vembre jusqu'en  avril,  les  vents  sont  de  N.-N  -E.  à  E.,  etpfà 
la  côte  d'j4frique,  de  E.-S.-E.  au  S.-E.  —  Côie  S.  de  Java.  Pee- 
dant  que  la  mousson  est  N.-E.  au  N.  de  la  ligne,  le  vent  sonffl* 
sur  cette  côte  du  N.-O.  à  l'O.,  comme    dans   le  détroit  de  k 
Sonde,  Cette  mousson  cesse  en  mars.    Les  vents  sont  variabin 
en  avril.  Us  se  flxent  à  E.  en  mal,  avec  beau  temps,  et  ils  sont 
dans  leur  plus  grande  force  en  juin  jusqu'à  la  fin  de  septembrt 
En  octobre,  celte  mousson  S.-E.  s'affaiblit,  et  pendant  sa  dorfe 
quelquefois  les  vents  varient  à  se  diriger  du  N.-E.  A  la  fln  ^«r 
tobre  et  jusqu'au  retour  de  la  mousson  N.-O.,  les  vents  sont  n- 
riablos.  En  mai  et  novembre,  les  pluies  sont  abondantes.  Es 
février  et  pendant  les  premiers  jours  de  mars,  ainsi  qu'en  octo- 
bre, des  brises  de  terre  et  de  mer  se  succèdent  altcrnativemeiK 
chaque  jour  sur  cette  côte  comme  sur  celle  O.  de  Sumatra.  Es 
octobre,  elles  ne  soufflent  pas  avec  autant  de  force  ni  aussi  fré- 
quemment qu'à  la  fin  de  la  mousson  précédente.  Un  vent  de 
terre,  en  mars  et  avril,  s'établit  chaque  fois  par  une  rafale  quel- 
quefois très  forte  et  accompagnée  de  pluie.  Dès  qu'elle  est  psf- 
sée,  la  brise  de  terre  souffle  avec  modération  jusqu'au  retour  de 
celle  de  mer.  En  avril  et  mai,  sur  cette  côte,  le  vent  de  mer 
commence  par  une  rafale  violente ,  mais  de  courte  durée,  ce 
qui  n'arrive  jamais  ou  rarement  sur  toute  autre  côte.  En  géaé- 
,  rai,  une  brise  de  terre  est  constamment  suivie  d'une  autre  de  mer, 
ou  d'un  vent  qui  élonge  la  côte.  A  la  pointe  N.  de  Java,  il  y  a 
constamment  de  telles  brises,  avec  un  temps  beau  et  sans  broail- 
lards.  —  Au  détroit  de  Bally ,  chaque  jour  des  vents  de  N.  souf- 
flent avec  beaucoup  de  force.  Sur  les  côtes  de  celui  de  Sapy,  os 
remarque  des  brises  régulières  de  terre  et  de  mer,  qui,  le  matin, 
souiflentdu  S,  etduN.  à  2  heures  P  M.  Elles  sont  séparées  pir 
un  calme  tel  qu'on  en  a  remarqué  entre  les  brises  obscrré», 
soit  parmi  les  auîres  îles  de  la  Sonde,  soit  à  Bornéo.-— Régif» 
maritime  comprise  entre  les  côtes  de  Sumatra  et  d'Jfrique, 
l'équateur  et  le  parallèle  d'Jckem.  Sur  cet  espace,  qui  a  «se 
grande  étendue  en  longitude  et  3  à  6°  en  latitude,  dcui  monssoof 
se  succèdent  régulièrement  choque  année.  L'une  S.-O.  qui  dure 
depuis  le  milieu  d'avril  jusqu'au  milieu  d'octobre,  et  uneantie 
N.-E.  qui  la  suit  et  souffle  pendant  le  reste  de  l'année.— Pé- 
dant la  mousson  0-,  le  temps  est  pluvieux,  et  il  y  a  de  groati 
rafales.  Celle  de  l'E.,  au  contraire,  fit  accompagnée  d'un  bew 
temps,  et  les  vents  sont  plus  constans.  En  juin,  juillet  et  août, 
des  vents  de  S.-O.  à  O.-S.-O.,  assez  frais,  soufflent  dans  \W' 
valle  de  la  ligne  au  parallèle  extrême  de  Ceylan,  et  JortV"^ 
augmentent  en  force,  le  temps  devient  brumeux;  ill^*"^ 
d'autant  plus  que  les  parages  jont  plus  éloignés  de  11  145^*" 
Les  changemens  des  deux  moussons  ne  s'opèrent  qu  ap^ 
tempêtes  violentes  qui  sont  précédées  de  vents  variables  pcndan 
mai,  avril,  octobre  et  novembre.  Ces  tempêtes  et  ces  ouragani 
sont  surtout'  remarquables  en  octobre  et  novembre,  lorsque 
mousson  N.-E.  succède  à  celle  S.-O. -On  a  remarqué  que da 
cap  des  Basses  aux  Laquedives,  pendant  la  mousson  S.-Ui 
vent  est  constamment  dé  la  partie  du  S.-O.,  ou  ordioairemcot 
du  O.-S.  O.  au  S.-S.-O.,  ^et  quelquefois  du  S.  Ces  vents  son 
frais  et  cerlains.  Ils  augmentent  en  force,  et  les  rafales  se  mu  - 
plient  à  mesure  que  la  distance  aux  Zaçtiadw**  dimin^*»*'"^ 
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le  ce  ne  soit  à  la  fin  de  septembre  ou  au  commencement  de 
vembrc  ;   car  Alors,  près  de  ces  tics,  les  vents  sont  faibles,  va- 
iblcs  et  mêlés  -de  rafales  avec  pluie.  —  On  a  observé  aussi,  près 
î*extrâmlté  S .  de  Ceylan,  que  les  vents  de  la  mousson  0.  cora- 
cncent  h  s* établir  et  soufflent  avec  force  dès  la  fin  de  mars  ou 
JL  comixiencement  d'avril,  pour  continuer  Jusqu'au  mois  d'oc- 
)l>re.  Pendant  la  durée  de  cette  mousson  qui,  quelquefois  s'étend 
lême  au  S.  de  la  ligne,  le  vent  est  frais,  le  temps  est  sombre, 
^rumeuXy    et  ces  circonstances  augmentent  dans  les  parages  de 
>1us   en  plus  éloignés  au  N.  de  la  ligne.  — 11  y' a  des  tempêtes 
?ntre  le  milieu  d'avril  et  le  milieu  de  juin,  comme  depuis  la  Ho 
ie    septembre  jusqu'à  celle  de  novembre,  et  des  calmes  en 
mars,  avril  et  mai. —  Hes  Maldives.  En  îèyrkr,  mars  et  avril,  et 
surtout  pendant  les  deux  derniers  mois,  les  vents  soufflent  du 
N.-O.  à  O.-N.-O.  La  saison  pluvieuse  commence  en  avril  et  dure 
&\x  mois.  Celle  qui  est  sècbe  commence  en  octobre,  quoique  ce 
ne  soit  qu^après  ce  mois  quMl  n'y  a  plus  de  pluie,  et  les  vents 
alors  soufflent  toujours  de  VE.  Pendant  des  nuits,  qui  toujours 
sont  froides  alors,  les  rosées  sont  abondunles,  et  les  jours  qui 
succèdent  sont  très  cbaud^.  En  général,  les  venti^  pendant  la 
mousson  N.-E.,  sont  faibles  et  mêlés  de  calmes.— Cdfe  orientale 
de  l'ytfriquê  au  N.  de  la  lifjne.  La  mousson  S.-O.  (ou  des  vents 
de  O.-N.-O.  au  S.-O.,  suivant  h  position  de  chaque  partie  de 
cette  c6te}  commence  à  souffler  dans   les  premiers  jours  de 
mars.  La  mousson  N.-E.  lui  succède  après  six  mois.  Ces  mous- 
sons s*établissent  près  des  côtes  plutôt  qu'en  pleine  mer,  et 
plutôt  près  de  la  ligne  qu'au  cap  Gardafui.  Rarement  la  mous- 
son £.  est  forte  sur  la  côte.— Depuis  octobre  jusqu'au  milieu  de 
janvier,  les  vents  sont  variables,  et  souvent  ils  se  dirigent  suc- 
cessivement de  tous  les  points  de  l'horizon.  Les  vents  dominans 
viennent  du  nord,  et  souvent  avec  violence  et  de  grandes  pluies. 
Depuis  Janvier  jusqu'en  mal,  les  vents  «ont  frais  du  N.-E.  et 
N.-N.-E.,  avec  beau  temps.  Sur  la  fin  de  mars^  près  de  la  côte, 
il  y  a  des  vents  S.-O.  qui  s'étendent  au  large  en  avril  et  mal. 
Dans  ce  dernier  mois,  prés  du  cap  Gardafui ,  les  vents  forment 
souvent  des  tourbillons.  De  mai  à  octobre,  les  vents  sont  de  la 
partie  du  S.  et  pendant  juillet  ,  août  et  septembre,  il  y  a  de 
grands  calmes ,  tandis  qu*à  100  lieues  de  terre   un   vent  frais 
souffle  de  la  partie  du  S.  Pendant  ce  même  temps,  on  éprouve, 
au  cap  Gardafui ,  de  gros  vents  qui  ne  se  font  pas  sentir  à  iO 
lieues  au  large,  où  le  temps  est  beau  et  la  mer  tranquille.  Au 
S.  de  nie  SocotorOj  à  la  fin  d'avril,  les  vents  sont  faibles,  va- 
riables; et  souvent  ils  soufflent  du  N.-E.  au  S.E.— Le  long  de 
la  côte  E.  d'Afrique,  en  février  et  i!end;.nt  les  premiers  jours  de 
mars,  des  brises  de  terre  et  de  mer«e  succèdent  régulièrement 
chaque  jour,  et  elles  cessent  lorsque  la  mousson  S.-O.  a  acquise 
une  force  supérieure.  Lorsque  celle  ci  s'affaiblit,  les  brises  re- 
paraissent, et  c'est  en  octobre  où  elles  ne  sont  ni  aussi  fortes  ni 
aussi  fréquentes  qu'à  la  fin  de  la  mousson  précédente.  —  Côte 
S.-O.  de  l'iîe  Sumatra.  Cette  lie,  traversée  par  Téquateur  dans 
le  milieu  de  sa  longueur,  a  une  parlie  qui  s'avance  dans  thémifi- 
phère  S.,  et  qui  a  de  plus  grandes  largeurs  que  celle  qui  s'étend 
dans  l'hémisphère  N.Ces  deux  moitiés  de  l'Ile  sont  enveloppées 
de  venls  différens  à  cause  de  leur  position,  et  dans  les  mômes 
temps  de  l'année.  Pendant  que  la  mousson  N.-E.  se  porte  sur  la 
parlie  boréale  de  l'Ile,  celle  australe  est  dans  la  région  d'une 
mousson  N.  O.;  et  pendant  que  la  mousson  S.-O.  est  établie  au 
)         N.  delà  ligne,  la  mousson  S.-E.  règne  sur  la  parlie  S.  de  l'île, 
j         Celte  mousion  S.-E.  n'est  que  Talisé  qui  s'étend  alors  de  23<»  S. 
i         jusqu'à  U  ligne.  Son  cours,  par  cette  raison,  ii'esl  jamais  troublé 
,         par  des  coups  de  vents,  comme  celui  de  la  mousson  N.-O.  qui  la 
j,         précède  sur  U  côie  S.-O.  de  cette  partie  australe  de  Sumatra. 
^        Peudint  celle  dernière  qui  souffle  avec  plus  de  force  que  celle 
^         du  S.E.,  il  y  a  de  gros  venu  et  des  pluies  ;  et  pendant  colle  du 
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S.-E.,  qui  commence  en  mai  pour  cesser  en  septembre,  le  tempg 
est  toujours  beau.— -La  mousson  S.  E.,  sur  cette  partie  S.^  de 
la  côte  qui  court  S.-E.  et  N.-O.,  le  vent  est  en  général  du  S.-E. 
au  S.-S.-O.  C'est  en  mal,  juin,  juillet  que  le  vent  S.-E.  est  in- 
terrompu par  des  retours  de  vents  de  N.-O.  qui  durent  plu- 
sieurs jours,  comme  à  Java  et  au  détroit  de  la  Sonde,  surtout 
aux  syzygics.  Alors  il  y  a  un  grand  ressac  à  la  côte,  mais  peu  de 
coups  de  vent  comparables  à  ceux  qui  troublent  le  cours  de  la 
mousson  N.-O. — Aux  environs  de  la  ligne,  les  vents  sont  varia- 
bles dans  celte  saison,  et  ils  le  sont  même  pendant  presque  toute 
l'année;  il  y  a  peu  de  tempêtes.  A  l'Ile  Mintao  il  y  a  de  longs 
calmes,  ainsi  qu'à  Priaman,  où  d'ailleurs  de  fréquentes  risées 
descendent  des  montagnes  pendant  ]a  nuit.— La  saison  plu- 
vieuse sur  cette  parlie  australe  de  la  côte  S.-O.  de  Sumatra, 
commence  en  novembre  et  un  peu  plustôt  que  dans  les  parages 
plus  voisins  du  tropique,  et  elle  ne  finit  qu'en  mars.  D'octobre 
à  avril,  les  vents  du  N.-O.  à  O.-N.-O.,  soufflent  ici  avec  beau- 
coup de  force  jusqu*au  détroit  de  la  Sonde,  Ils  sont  souvent  in> 
terrompus  par  des  vents  du  S.  au  S.-E.  et  par  des  tempêtes  ac- 
compagnées de  pluies.  En  avril,  mai,  octobre  et  novembre^  le 
temps  et  les  vents  sont  variables  et  inconstans.  Les  deux  mous- 
sons N.-O.  et  S.-E.  peuvent  mêmen*être  regardées  comme  éta- 
blies d'une  manière  fixe,  que  lorsqu'au  large  elles  sont  dans 
leur  ^lus  grande  force.  —  Devant  Baneoulen,  il  y  a  de  grosses 
pluies  et  de  vives  cbaleurs  en  septembre,  octobre  et  novembre  ; 
de  septembre  en  mars  le  vent  est  N.-O.,  et  souffle  avec  force. 
H  y  a  alors,  ou  en  décembre  et  janvier,  des  brises  qui  s'étendent 
depuis  cette  place  jusqu'à  l'Ile  des  Coeoê.  Pendant  la  belle  sai- 
son, des  brises  fratcbes  se  succèdent  aussi  régulièrement  ;  on  les 
remarque  au  S.  d*Indrapoura.  Quelquefois  au  N.  de  ce  dernier 
port,  des  brises  viennent  de  terre,  mais  elles  sont  violentes  et  de 
peu  de  durée.  On  doit  diro  des  brises  qui  soufflent  sur  cette 
côte  ce  qui  a  été  dit  de  celles  observées  sur  la  côte  S.  de  Java  ; 
nous  ajouterons  seulement  que  des  vents  de  terre  descendenjt 
souvent  des  hautes  montagnes  de  cette  lie,  et  se  dirigent,  soit 
vers  la  côte  S.-O.,  soit  vers  le  détroit  de  Malacca.  A  cette  côte, 
en  général,  la  brise  de  mer  se  lève  à  10  heures  A.  M.  après  un 
calme  d'une  heure  ou  de  deux  heures  ;  elle  dure  jusqu'à  six  heu- 
res P.  M.  Sur  les  sept  heures,  la  brise  de  terre  se  fait  sentir,  ei 
c'est  un  vent  frais  et  humide  qui  souffle  jusqu'à  huit  heures  du 
matin,  époque  où  11  s'éteint  peu  à  peu.  —  Le  vent  de  terre  ne 
souffle  pas  sur  une  direction  opposée  à  celle  du  vent  de  mer,  qui 
le  précède.  Dans  les  parties  où  la  côte  court  N.  et  S.,  le  vent  de 
mer  est  N.-O.,  et  celui  de  terre  est  N.-E.  Si  la  côte  court  N.-O. 
et  S.  E  ,  le  vent  de  mer  est  S.,  et  celui  de  terre  vient  de  l'E. 
Lorsque  la  brise  se  range  de  TE.  au  N.,  c'est  un  indice  que  le 
vent  doit  souffler  du  O.  au  N.-O.  pendant  le  jour  suivant.  Le 
vent  de  mer  ne  se  fait  pas  sentir  à  plus  de  trois  à  quatre  lieues 
de  distance  du  rivage,  et  sa  force  diminue  en  s'avançant  au 
large.  —  Sur  la  côte  S.-O.  de  la  partie  boréale  de  Sumatra,  la 
mousson  S.-O.,  qui  est  établie  sur  le  golfe  de  Bengale,  s'avance 
sans  obstacle  au  large  de  cette  lie.  Les  vents  soufflent  fortement 
du  S.-O.  dans  la  raded'^cAem,  depuis  avril  jusqu'en  novembre  ; 
ils  se  rangent  dans  la  partie  du  S.,  depuis  la  fin  d'août  jusqu'au 
milieu  de  septembre  ;  et,  dans  ce  dernier  mois,  on  les  a  observés 
sur  cette  rade,  du  S.  au  S. -S.-O.,  tandis  qu'au  large  ils  étaient 
O.-S.-O.  et  S.-O.— Près  de  P^  fi^ay,\h  sont  du  S.-S.-O.  au 
S.,  comme  dans  la  passe  du  Bengale,  surtout  après  le  15  septem- 
bre. Pendant  la  mousson  O.  le  temps  est  incertain  au  N.  de  Su- 
matra ;  et  à  Queda,  ainsi  que  près  de  P^  Panjang,  les  vents 
sont  très  variables.— Mais  les  vents  S.-O.  qui  soufflent  dans  le 
golfe  de  Bengale,  en  arrivant  sur  la  partie  occidentale  et  boréale 
de  Sumatra ,  semblent  être  arrêtés  et  même  réfléchis  par  ses 
hautes  terres  ;  car  ils  se  rangent  dans  la  direction  de  la  côte,  en 
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soufflant  da  N.-O.  au  S.-E.,  depuis  la  pointe  d^/^cA^m  jusqu'à 
la  ligne  :  Ils  portent  des  pluies  et  des  mauvais  temps.  Ces  vents 
ne  sont  bien  certains  que  lorsque  la  mousson  est 'dans  sa  plus 
grande  force  au  large,  ou  lorsque  le  soleil  a  une  grande  déclt- 
naison.~A  Achem,  les  saisons  sèche  et  humide  correspondent  à 
celles  du  Tonkin;  et  les  pluies  commencent  plus  tôt  que  dans  les 
parages  plus  voisins  du  tropique.  — La  mousson  N.-E.  succède 
à  celle  S.-O.  Sur  cette  côte,  pendant  sa  durée,  on  Jouit  du  plus 
beau  temps,  comme  sur  la  côte  de  Malabar  ;  et  les  vents  sont 
plus  modérés  que  dans  la  saison  précédente.  Le  vent  N.-E.,  qui 
souffle  fortement  sur  la  partie  orientale  de  celte  lie,  est  arrêté 
dans  son  cours  par  de  hautes  montagnes,  et  il  ne  se  fait  sentir  en 
mer,  dans  l'ouest  de  nie,  qu'à  une  très  grande  distance  de  sa 
côte  S.-O.— Détroit  de  ilfaZacca.  Ce  canal  est  placé  dans  la  ré- 
gion des  moussons  S.-O.  et  N.-E.;  cependant  les  vents  y  sont 
souvent  variables,  et  des  brises  de  terre  et  de  mer  se  succèdent 
régulièrement  sur  ces  rivages.  Aucune  de  ces  moussons  ne  se 
montre  d'une  manière  certaine  et  fixe,  pendant  long  temps,  dans 
ce  délroit,  excepté  dans  les  temps  où,  sur  les  mers  voisines,  ces 
vents  périodiques  sont  dans  leur  plus  grande  force  ;  encore  ne 
sont-ils  alors  que  Joli  frais  en  dedans  du  canal,  et  pendant  une 
grande  partie  du  jour  seulement.  Ces  vents  sont  donc  de  la  par- 
tie de  l'E.  en  décembre  et  janvier,  et  de  celle  de  l'O.  en  juin  et 
juillet.  Les  vents  sont  N.-O.  dans  le  détroit,  pendant  que  la  mous- 
son N.-E.  règne  en  dehors  ;  et  en  mai,  Juin  et  juillet,  août,  ils 
soufflent  surtout  du  S.-E.  au  S.,    c'est-à-dire  pendant  qu'au 
large  la  mousson  S.-O.  est  dans  sa  plus  grande  force.  Rarement 
les  vents  ont  dans  ce  canal  une  force  qui  puisse  faire  chasser 
les  vaisseaux  mouillés.  —  Après  le  mois  de  décembre,  des  vents 
de  la  partie  du  N.  soufflent  à  l'entrée  N.  du  délroit.  On  a  remar- 
qué que,  dans  la  partie  N.-E.  de  Sumatra,  les  vcnls  en  général 
sont  moins  certains  que  dans  le  golfe  d'Jrabie.  Sur  la  côte  N.-E. 
de  cette  lie,  il  y  a  des  calmes  pendant  la  mousson  O.,  mais 
moins  que  sur  ta  côte  opposée  ;  ils  sont  rarement  de  longue  du- 
rée. Jamais  les  temps  ne  sont  fixes  et  Uniformes  entre  les  pointes 
Pedro  et  du  Diamant;  les  vents  sont  variables,  el  souvent  il  y 
a  de  violentes  rafales  de  S.-S.-E.  à  E.-S.-E.  Les  vents  sont  de  la 
partie  de  1*0.  en  juin  et  juillet.  Au  mois  d'août,  le  vent  se  fixe  au 
N.-O.  à  l'entrée  N.  du  détroit  et  près  de  p®  Pinang,  pendant  que 
dans  le  détroit  ils  sont  variables  et  mêlés  de  calmes,  de  manière 
qu'il  faut  dépasser  la  pointe  Uomania  pour  retrouver  la  mousson 
S.-O. — A  la  côte  O.  de  Malaye,  les  pluies  sont  continuelles 
pendant  les  six  mois  de  la  durée  du  beau  temps  sur  la  côte 
orientale  de  celte  presqu'île.  —  La  partie  de  la  côte  de  Sumatra, 
où  les  calmes  sont  moins  fréqui*ns,  est  celle  qui  est  adjacente  à 
la  pointe  du  Diamant;  mais,  dans  le  détroit,  les  calmes,  près  de 
l'Ile,  se  répètent  souvent  et  plus  qu'auprès  de  la  presqu'île.  Les 
calmes  correspondent  au  milieu  du  jour,  et  les  vents  les  plus 
frais  sourflent  toujours  la  nuit  ou  de  bon  matin.  De  forts  vents 
de  terre,  sous  le  nom  de  Sumatras,  descendent  des  hautes  mon- 
tagnes de  l'Ile,  pendant  la  durée  de  la  mousson  S.-O.  Ces  vents 
dirigés  de  la  côte  dans  le  S.  ou  le  S.-O.,  commencent  en  géné- 
ral à  souffler  à  minuit,  et  ils  conlinucnt  jusqu'à  deux  ou  trois 
heures  A.  M.^^Golfe  de  Bengale,  Sur  cet  espace  de  mer  et  sur 
ses  rivages,  les  phénomènes  des  vents  sont  très  variés.— Cepen- 
dant deux  moussons  S.-O.  et  N.-E  se  succèdent  régulièrement 
chaque  année  sur  ce  golfe  et  «près  une  durée  de  six  mois.  La 
mousson  S.O.  commence  au  fond  de  la  baie  pluiôt  que  dans  les 
parages  plus  voisins  de  l'équateur.  Elle  s'éiablit  près  de  la  côte 
Orixa,  au  commencement  de  mars,  et  quinze  ou  vingt  jours  plus 
tard,  près  de  la  côte  de  Golgonde.  Prés  de  celle  de  Coromandel, 
c'est  entre  la  fin  d'avril  et  le  milieu  de  mal,  tandis  que,  près  de 
la  partie  N.-E.  de  Ceylan,  elle  souffle  déjà  entre  le  milieu  et  la 
fin  d'avril.  Près  des  cô(,es  orientales  du  golfe^  la  mousson  ne 
commence  que  da  milieu  à  la  fin  de  mai  ;  et,  à  cette  dernière 
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époque,  elle  règne  sur  toute  l'étendue  de  ce  golfe  en  se 
même  jusqu'à  la  ligne.  Elle  ne  s'établit  ainsi  au  large  q^oT 
mois  après  s'être  fait  sentir  sur  certaines  de  ces  c6tes.  Après 
mois,  la  mousson  N.-E.  la  remplace  avec  le  même  ordre 
chacun  des  parages  désignés,  et  la  mousson  S.-O.    cesse  plvUk 
dans  les  lieux  où  elle  s'est  établie  à  des  époques  moins 
dans  la  saison.  Lorsque  les  moussons  changent,  comme  en 
et  octobre,  les  vents  sont  variables  ;  cependant  dans  U  baie  et 
Bengale,  les  venjs,  alors  plus  fréquens,  viennent  da  N.  E.  |^s 
quede  toute  autre  partie.  Des  tempêtes  aussi  fortes  que  ccIIb 
qu'on  éprouve  sur  toute  autre  mer  du  globe  aceompagscM 
aussi  les  changemens  de  moussons.  Elles  sont  plus  violentes  prà 
des  côtes  du  Bengale ,  d' Orixa ,  de  Goleonde,  de  Coromawêdei, 
que  sur  celles  orientales  qui  sont  à  TE.  du  cap  Nigrais;  éOet 
sont  d'ailleurs  plus  fréquentes  et  souvent  plus  fortes  eh  octobie 
et  novembre  que  pendant  avril,  mai  et  juin.  Des  tempêtes  suêê 
observées  auN.de  ce  dernier  cap;  elles  sont  annoncées  en  octtAn 
et  novembre  dans  le  Bengale,  par  une  petite  pluie  et  on   ycH 
E.-S.-E.  assez  modéré  qui  bientôt  augmente  en  force  en  toar- 
nant  à  E.,  E.-N.-E.,  N.-E,  et  N.,  où  il  s'éteint.  SI  la  tempête  a 
un  grand  dpgré  de  force,  le  vent  tourne  quelquefois  au  N.-?ï.-0. 
et  N.-O.,  où  il  cesse  après  avoir  soufflé  violemment  da  N.-N.-E. 
au  N.-N.-O.  ou  au  N.-O.,  étant  accompagné  coniinaellement  àt 
grandes  pluies  pendant  toute  sa  durée.  Dans  cette  saison,  quel- 
quefois, il  y  a  une  tempête  de  l'E.  ou  E.-N.-E.  au  N.  pendait 
un  jour  ou  deux  ;  elle  est  suivie  d'un  calme  de  quelques  minâ- 
tes» mais  ensuite  elle  reprend  avec  plus  de  force  da  S.- S.  G. 
pendant  une  demi-heure  et  s'éteint  subitement. — Après  ces  wcs 
générales,  voici  les  circonstances  qui  ont  été  observées  pins  ptr- 
ticulièrement  sur  divers  points  du  contour  du  golfe  de  Bençah^ 
^Baie  de  Bengale.  Celle  baie  embrasse  un  espace  de  meres0- 
pris  dans  le  fond  du  golfe,  entre  le  Bengale  el  une  partie  éa 
côtes  d'Orixa,  de  Chatigan  et  d'jéraean.  Ici  la  mousson  S.-O. 
commence  dans  les  premiers  jours  de  mars»  et  la  mousson  N.-E. 
lui  succède  après  six  mois  de  durée.  Pendant  celle-ci  les  veatt 
soufflent  de  N.-N.-E.  à  E.-N.-E.;  d'autres  disent  qu'ils  soU 
du  N.-E.  au  N.-N.-O.  dans  le  fond  de  cette  baie.  Pendant  la 
mousson  O.,  les  vents  viennent  de  la  partie  du  S.  et  sont  accoBh 
pagnes  de  pluies  abondantes. —  En  mars,  ainsi  qn'en  octobre,  ks 
vents  sont  variables,  cependant  ils  soufflent  plus  ordinairenKsI 
du  N.-E.  que  de  toute  autre  partie,  et  à  ces  époques  les  chaa- 
gemens  des  moussons  sont  accompagnés  de  tempêtes  et  de  bmi- 
vais  temps ,  comme  on  l'a  dit  précédemment.  —  Lorsque  ces 
moussons  s'affaiblissent,  des.  brises  de  terre  et  de  mer  se  sor- 
cèdent  chaque  jour;  mais  celles  qui  ont  lieu  à  la  fia  de  la  mous- 
son S.-O.  ne  sont  ni  aussi  fortes  ni  aussi  fréquentes  qqeceUef 
qui  correspondent  à  la  fin  de  la  mousson  N.-E. — En  mars  H 
avril,  les  vents  sont  du  S. -S.-O.  à  O.-S.-O.,,  et  il  j  a  alors 
des  coups  de  vent  ainsi  que  des  orages  fréquens.  Qoelquefais 
en  mars,  les  vents  varient  du  S.-O.  au  S.-E.  et  au  N.-E.  he§ 
mois  d'avril  et  de  mai  sont  dangereux  pour  les  valsseanx  ^ 
naviguent  alors  dans  la  baie  ;  car  on  éprouve  non-senleaxKdef 
tempêtes  furieuses  dans  certiànes  années ,  mais  anBoeBenent 
des  orages  du  N.,  et  des  ventk  impétueux  de  cinq  à  Ai  Rentes 
de  durée  et  même  plus,  se  suc(?èdent  de  trois  en  trois  jours .— 
En  avril,  mai  et  juin,  les  vents  ordinaires  soufflent  do  S.  a« 
S.-E.;  et  du  S.-O,  à  O.  pendant  Juin,  Juillet,  août.  La  moi»- 
son  est  dans  sa  plus  grande  force  à  la  fin  de  Juillet.  Le  mois  et 
Juin  est  surtout  remarquable  par  le  mauvais  temps,  qui  corres- 
pond à  la  pleine  lune,  et  en  août  les  vents  sont  de  G. -N.-O.  an 
N.-O.  Pendant  la  dernière  moitié  d'août  et  en  septembre,  les 
vents  sont  de  la  partie  de  l'O.  et  varient  du  S.-O.  au  N.  Soih 
vent  en  septembre,  les  vents  sont  N.-O.  et  les  pluies  contlnoeal 
de  tomber  abondamment.  En  août  et  septembre,  les  venu  sont 
incoi)8tans  \  quelquefois  le  (empi  est  beau,  et  d'autres  fois  il  ei 
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plQvfeux  et  troublé  par  des  rafales,  htt  yeDts  ordinaires  -sonfUent 
du  S.-S.-E.  sur  les  côtes  d*Orixa,  [alusl  que  sur  celles  de  Gol» 
gonde, — Après  le  15  septembre,  eu  trayersant  la  baie  pour  aller 
des  côtes  de  TE.  à  Bàlasore,  on  trouve  quelquefois  au  large, 
des  yeuts  variables  duN.-E.  auN.-N.-O.  A  Tëquinoxe  de  sep- 
tembre, il  y  a  de  forts  vents  de  la  partie  de  TE.  dans  les  parages 
de  Balasore;  et,  après  cette  époque,  des  vents  de  la  partie  du 
N.-O.  dans  le  milieu  de  la  baie.— Les  pluies  cessent  dans  le  mois 
d'octobre,  après  être  tombées  abondamment  et  continuellement 
pendant  juillet,  août  et  septembre,  au  Bengale  et  sur  les  côtes  de 
Chatigan,  ainsi  que  sur  celles  à*Jr<ican  et  de  Pégou  ;  à  la  fin  de 
ce  mois  d'octobre,  il  7  a  des  tempêtes  et  des  ouragans  qui  ont 
plus  de  violence  que  près  de  la  côte  de  Coromandel  Souvent 
dans  ce  mois  les  vents  ordinaires  viennent  du  S.,  et  il  y  a  de 
gros  vents  du  N.-E.  à  E.;  on  peut  dire  en  général  qu'ils  souf- 
flent du  S.-E.  au  N.-O.  En  novembre,  11  y  a  aussi  de  forts  vents 
du  N.-E.*,  ensuite,  depuis  ce  mois  et  souvent  depuis  octobre  Jus- 
qu'à mars,  les  vents  soufflent  ordinairement  de  N. -N.-E.  à 
E.-N.-E.— Pendant  le  beau  mois  de  février,  dans  cette  baie  et 
sur  les  côtes  orientales,  on  est  sûr  en  général  d'avoir  de  bonnes 
brises  de  TE.  et  du  N.,  tandis  que,  sur  ses  côtes  occidentales,  11 
y  a  des  brises  de  terre  et  de  nier  qui  se  succèdent  chaque  jour, 
ou  des  vents  assez  frais  qui  régnent  du  O.-N.-O.  au  S.-O. — 
En  février  et  mars,  ordinairement  les  vents  sont  faibles  et  les 
calmes  fréquens.  Des  brises  de  terre  et  de  mer  s'établissent  au 
Bengale  et  sont  peu  régulières  à  une  certaine  distance  en  mer. 
Ces  brises  commencent  dès  le  milieu  de  février  et  dans  les  pre- 
miers jours  de  mars  :  elles  sont  d'une  force  modérée  ;  mais  près 
de  la  fin  du  dernier  mois,  au  Bengale^  les  vents  soufflent  de  la 
partie  du  N.-O.  par  rafales,  et  avec  ou  sans  pluies.  Ce  vent  de 
terre  n'est  pas  particulier  à  ce  parage.  Il  se  fait  sentir  successi- 
vement sur  les  côtes  d'Orwra,  de  Golgonde  et  jusqu'à  Cey'lan. 
II  souffle  de  temps  à  autre  pendant  la  mousson  S.-O.  sur  ces 
côtes  occidentales  du  golfe  de  Bengale,  et  il  est  plus  violent  en 
avril,  mai,  juin  et  juillet,  qu'en  août  et  septembre,  surtout  en- 
tre la  pointe  des  Palmiers  ou  Palmiras  et  f^ieagapatnam. — 
Les  changemens  des  moussons  ont  lieu  en  avril  et  octobre,  quel- 
quefois la  mousson  S.-O.  change  à  la  fin  de  septembre,  et  d'au- 
tres fois  cette  époque  est  reculée  jusqu'aux  premiers  jours  de 
novembre,  alors  les  mauvais  temps  se  font  remarquer  aux  en- 
virons de  la  pleine  lune,  ou  dans  l'Intervalle  de  celte  phase  au 
dernier  quartier.  Les  tempêtes  en  octobre  et  novembre  l'empor- 
tent beaucoup  sur  celles  qui,  en  mai  et  Juin,  accompagnent  le 
changement  de  la  mousson  précédente»  et  elles  sont  plus  violen- 
tes le  long  des  côtes  d'Ori^a  et  de  Coromandel  que  sur  \eà  cô- 
tes orientales  du  golfe.— >Cd(e#  orientales  du  golfe  de  Bengale, 
La  mousson  S.-O.  commence  à  régner  Ici  entre  le  milieu  et  la 
fin  de  mai.  A  cette  dernière  époque  elle  s'étend  généralemenl 
sur  tout  le  golfe,  et  la  mousson  N.-E.  lui  succède  six  mois  après. 
Pendant  la  durée  de  celle-ci,  ou  d'octobre  en  avril,  les  vents 
près  des  lies  Nieobar  et  Andaman  sont  souvent  du  N.,  tandi 
qu'au  large  ils  sont  du  N.-E.  |  N.  à  E. -N.-E.— La  mousson 
S.-O.  n*est  plus  marquée,  ni  reconnue  régulière  à  25  ou  50 
lieues  dans  TE.  de  Nieobar,  Dans  l'E.  de  cette  distance ,  les 
vents  sont  généralement  variables  du  O.  au  N.,  quelquefois  Ils 
sont  S.-E.,  S.,  ou  S.-O.;  mais  d'ordinaire  N.-O.,  avec  de  gros- 
ses rafales  et  des  pluies  qui  toujours  viennent  du  N.-O.— Aux 
changemens  des  moussons  près  des  lies  Nieobar,  11  y  a  de  fré- 
quens tornades  qui  rarement  durent  plus  d'une  heure. -^Pendant 
la  mousson  N.-E.  les  vents  sont  près  des  lies  Andaman,  tel 
qu'en  les  a  indiqués  pour  les  parages  des  Nieobar.  Celte  saison 
est  celle  du  beau  temps  ;  elle  commence  en  novembre.  Les 
vents  sont  faibles  et  souvent  \U  sont  interrompus  par  M  brises 
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de  terre  et  de  mer.  Au  N.  de  ces  lies,  en  décembre  et  Janvier, 
les  vents  ont  été  observés  de  la  partie  du  N.,  et  sur  la  fin  d'avril 
quelquefois  on  y  a  éprouvé  des  coups  de  vent  de  la  partie  de  l'O* 
Alors  le  vent  ordinaire  est  modéré  et  souvent  il  est  interrompu 
perdes  brises  de  terre  et  de  mer.  La  mousson  S.-O.  commence 
en  mai  avec  les  pluies,  et  elle  dure  jusqu'en  ncnembre*  Alors 
dans  ces  parages  les  vents  soufflent  souvent  et  fortement  de  la 
partie  du  S.  Le  climat  est  plus  doux  qu'au  ^an^ata.- Parmi  les 
lies  voisines  de  la  côte  de  Mergui,  les  vents  sont  faibles  en  juil- 
let et  août;  ils  dépendent  du.N.,  de  l'O.,  et  les  gros  vents  qui 
régnent  alors  dans  la  baie  du  Bengale,  ne  se  font  sentir  ici  qu*a- 
vce  une  force  très  affaiblie.  ->ll  en  est  de  même  sur  les  côtes  si* 
tuées  à  l'E.  du  cap  Négrais.  Sur  ces  mêmes  côtes  on  observe 
aussi  des  calmes  surtout  en  février,  mars  et  avril  ;  mais  rare- 
ment ils  sont  d*ane  longue  durée. — Sur  les  côtes  O.  de  Malaye 
et  de  Siam,  les  saisons  diffèrent  de  celles  qui  sont  observées  sur 
les  côtes  opposées,  comme  les  saisons  des  côtes  de  Malabar  et 
de  Coromandel.  Des  pluies  tombent  continuellement  sur  les 
premières  pendant  la  durée  de  la  mousson  S.-O.,  tandis  que  le 
beau  temps  règne  sur  les  parties  de  TE.  Pendant  la  mousson 
N.-E.,  les  vents  dépendent  beaucoup  du  N.—  En  octobre,  dé- 
cembre et  janvier,  le  long  de  la  côte  de  Tinasserim^  la  mous- 
son qui  ressemble  à  un  vent  de  terre  est  constante.— Au  N.  dé 
de  Négrais,  en  octobre  et  novembre,  comme  au  fond  du  Bengale, 
de  fortes  tempêtes  se  font  sentir.  D'abord  les  vents  soufflent  de 
E.-S.-E.,  ensuite  Ils  tournent  à  E.,  E.-N.-E.  et  N.,  où  ils  s'étei- 
gnent, et  ils  sont  accompagnés  de  grandes  pluies  ;  de  gros  vents 
de  terre  soufflent  aussi  dans  ce  parage»  pendant  les  mois  de  no- 
vembre, décembre  et  janvier,  et  ils  durent  3,  4  et  12  joura, 
comme  au  Bengale.  Leur  durée  est  plus  longue  sur  la  côte  de 
Ténasserim,  et  on  en  éprouve  pas  de  semblables  sur  la  côte  de 
Pégou,  depuis  Négrais  jusqu'à  i^irtoim.— Au  milieu  de  février 
et  au  commencement  de  mars,  temps  où  la  mousson  N.-^E.  s'af* 
faiblit,  des  brises  de  terre  et  de  mer  se  succèdent  sur  ces  côtes, 
orientales.  Elles  soufflent  ordinairement  avee  modération ,  et  de 
l'E.  et  du  N . ,  surtout  en  février,  comme  au  fond  de  la  baie,  de* 
puis  le  milieu  de  février  ;  sur  la  côte  de  Afergui,  les  vents  sont 
plus  souvent  du  S.  que  du  N.  En  février,  mars  et  avril,  les  vents 
régnans  sur  ces  côtes  orientales  sont  souvent  mêlés  de  calmes 
qui  sont  rarement  de  longue  durée.  -»  La  mousson  S.-O.  est 
un  vent  frais,  quelquefois  violent,  «ur  les  côtes  de  Téneuse^ 
rim,  Pégou  et  Arctcan;  elle  souffle  avec  peu  de  variation,  pen« 
dani  mai.  Juin  et  juillet.  Près  de  Ténasserim,  elle  est  dans  sa 
pins  grande  force  depuis  août  jusqu'au  milieu  de  septembre.  Les 
vents  sont  de  0.  au  S. -S.-O.;  et  près  de  la  pointe  N.  de  SumatrOf 
ils  sont  de  la  partie  du  S.  Plus  tard,  les  yents  deviennent  varia* 
blés,  et  mêlés  de  calmes  ainsi  que  de  folles  brises.  Au  commen- 
cement d'oelobre  ou  à  la  fin  de  la  mousson  S.-O.,  des  brises  de 
terre  et  de  mer  se  succèdent  sur  ces  cotes  { mais  elles  ne  sont  ni 
aussi  fortes,  ni  aussi  fréquentes  qu'à  la  fin  de  la  mousson  pré- 
cédente ;  sur  la  fin  de  ce  même  molil,  de  gros  vents  soufflent  du 
S.-O.  sur  la  côte  d'^rucafi.— Surces  côtes  orientales,  les  chan- 
gemens des  moussons  sont  marqués  par  des  tempêtes ,  malt 
moins  fortes  dans  TE.  du  cap  Négrais  que  sur  les  côtes  oppo- 
sées d'Ortoa  et  de  Golconde,— Côtes  occidentales  du  golfe  de 
Bengale»  au  N,  de  Coromandel,  La  mousson  S.-O,  qui  com- 
mence presque  avec  mars  sur  la  côte  û'Orixa,  et  qui  apporta 
le  beau  temps  dans  ces  parages,  ne  s'établit  que  i5  à  20  jours 
plus  tard  près  de  la  pointe  de  Divi  ou  sur  la  côte  de  Gol* 
conde.  Ensuite  elle  commence  entre  la  fin  d'avril  et  le  mi- 
lieu de  mal  sur  la  côte  de  Coromand^,  et  15  et  20  Jours  plus 
tard  que  inr  la  côte  N«*E.  de  Ceylan.  Lt  mousson  N,-.£, 
succède  six]  mois  après,  dans  chacun  de  cet  parages  »  k\% 
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mousson  S.-O  ,  et  avec  les  marnes  retarda  sur  les  (lifTdrcntee  par- 
ties de  ces  côtes  orcidentalcs.  C'est  alors  la  saison  dos  pluies  et 
des  orages,  ou  depuis  le  milieu  de  sepiciTibrc  jusqu'à  celui  de 
janvier,  et  surtout  en  novembre  et  décembre.  —  Sur  les  côtes 
d'Ch'ixa  et  de  Golronde,  à  la  fin  de  févrierje  vent  est  N.-E., 
quelquefois  Trais,  quelquefois  faible.  Des  bribes  de  (erre  et  de 
mer  commencent  à  s'établir  dans  les  premiers  jours  de  mars. 
Elles  souffleitt  de  O.-N.-O.  au  S.-O.,  et  ces  brises,  de  Ceylan  à 
Balasbre,  sont  mêlées  de  calmes.  En  mars,  le  vent  est  de  S.-E. 
à  £.»S.-E.  pendant  le  jour,  et  du  S.-S.-O.  au  S.-O.  pendant  la 
nuit.  —  A  la  fin  de  mars,  sur  ces  côtes  et  à  Balasore,  on  éprouve 
de  forts  vents  de  terre  du  N.-O.,  tels  qu'on  les  a  décrits  en  parlant 
des  vents  de  la  haie  de  Ùengale,— Les  vents,  sur  la  côte  d'Oriœa, 
sont  souvent  très  forts  et  de  la  partie  du  S.  pendant  avril  et 
mai;  ils  soufflent  du  S.  au  S.-E.,  avec  un  temps  sombre,  bru- 
meux et  épais.  Il  en  est  de  même  aux  environs  de  la  pointe  des 
Palmiers.  En  mal,  les  vents  varient  du  S.-S.-E.  au  S.>0.  et 
jusqu'au  O.-S.-O  ,  le  long  d'Orixa  et  à  Balasore.  En  mai  et 
juin,  ils  soufflent  souvent  et  fortement  du  S. -S.-O.  et  S.-O.  Le 
temps  est  alors  nébuleux  et  la  saison  très  mauvaise,  surtout  dans 
le  mois  de  juin  où  il  y  a  de  violentes  tempêtes.  11  y  a  de  gros 
vents  qui  sont  annoncés  et  précédés,  pendant  cinq  à  six  jours,  par 
un  beau  temps,  par  l'affaiblissement  de  la  mousson  S  -O  ,  et 
par  des  vents  légers  qui,  incertains  et  mêlés  de  calmes,  soufflent 
successivement  sur  toutes  les  directions  jusqu'à  ce  qu'its  se 
fixent  au  N.-E.  dans  le  sens  contraire  à  la  mousson  régnante  : 
ensuite  ils  reviennent  à  se  diriger  du  N.>0.;  et  lorsqu'enfin  ils  se 
fixent  au  S.-O.,  le  temps  redevient  serein.  Ces  gros  vents  cor- 
respondent à  l'intervalle  de  la  première  et  de  la  dernière  qua- 
drature de  la  tune.  Leur  durée  est  quelquefois  de  trois  ou  quatre 
jours,  et  ils  ne  s'étendent  pas  beaucoup  au  N.  de  Balasore  ; 
alors  le  temps,  est  épais  et  couvert.  Entre  la  fin  de  mal  et  celle 
de  juin,  il  est  dangereux  de  venir  à  Balasore,  ainsi  qu'entre  la 
fin  de  septembre  et  d'octobre.  En  mai,  juin  et  juillet,  on  éprouve 
des  rafales  fréquentes  avec  pluie.  La  mousson  S.-O.  est  dans 
toute  sa  force  en  juin,  juillet,  août,  devant  Orixa,  et  le  temps 
est  nébuleux.  Le  vent  S.-O.  souffle  avec  beaucoup  de  force  h 
Balasore.  Ici,  le  vent  en  général,  pendant  la  mousson  S.-O., 
est  de  la  partie  de  l'O,  et  souvent  en  avril  et  mal,  li  souffle  du 
S.  an  S.-E.  Si  les  vents  se  rangent  du  S.-S.-E.  au  S.-O.,  et 
s'ils  soufflent  avec  beaucoup  de  force,  ils  apportent  de  grandes 
pluies,  comme  aux  côtes  de  Pégou  et  de  Siam,  pendant  que  le 
temps  est  beau  sur  la  côte  de  Coromandel.  —  Pendant  In  mous- 
son S.  O.,  en  mars  et  avril,  les  venisdu  S.-O.  s'étendent  à  2  ou 
3' lieues  dans  l'E.  de  la  pointe  des  Palmiers,  et  plus  loin  à  TE., 
il  y  a  des  brises  du  N.-E.  jusques  par  ir>o  latitude  N.,  pendant 
que  ,  devant  Balasore,  les  vents  sont  O.-S.-O.,  O.-N.-O.  ou 
N.-O.  Ceux-ci  sont  faibles  et  parfois  interrompus  par  des  cal- 
mes. En  avril,  mal  et  juin,  il  y  a  des  vents  du  S.  au  S.-E.;  et  des 
mauvais  tem^s,  décrits  précédemment,  se  font  sentir  de  la  fin  de 
mai  à  celle  de  Juin.  En  août  et  septembre,  les  vents  à  la  côte 
û' Orixa  cl  à  Balasore ,  sont  incertains  étant  de  S. -S.-O.  à 
O.-N.O.,  et  parfois  au  S.-S  -E.  On  y  éprouve  alors  quelques 
fortes  rafales  cl  de  grandes  pluies.  —  A  l'équinoie  de  septem- 
bre, de  forts  vents  d'E.  sourflent  sur  Us  mêmes  parages,  et  la 
fin  de  cette  mousson  est  distinguée  par  des  tt^mpétes  vlnrenles, 
semblables  k  celles  des  Jntilles.  Elles  sont  plus  fortes  en  octo- 
bre et  en  novembre  qu'i'U  avril,  mai  et  juin.  — En  octobre  et 
nove.'nbre,  du  Bengale  à  Coromandel,  on  trouve  de  fort  s  vents 
de  N.  E.;  cependant,  en  octobre,  les  vents  sont  variables.  Les 
mois  de  novembre  et  décembre  sont  ceux  des  mauvais  temps,  et 
Il  y  a  des  coups  de  vent  du  milieu  de  décembre  à  celui  de  jan- 
vier, avec  des  rafales  et  un  temps  couvert.  Cet  état  de  l'atmo- 
»pbèr«  est  tel,  surtout  près  de  Ceylan,  De  gros  vents  du  N.-E, 


soufflent  depuis  le  commencement  d'octobre  jusqu'au  iiillîc«  t 
décembre,  et  delà,  à  la  fin  de  janvier,  les  vents  de  ^.-C  mk 
moins  forts  que  dans  les  mois  précédens.  Les  pluies  cessent  j  .- 
fin  de  janvier,  et  le  vent  de  N.-E.  s'a rfaiblit  beaucoup.  A.lors  ^ 
brises  dç  terre  et  de  mer  dominent  de  E.-N.-E.  à  0--^--0.- 
Cdre  de  Coromandel.  La  mousson  S.-O.  est  accorops g o^e  «Te 
beau  temps,  et  la  mousson  N.-E.  se  fait  remarquer  par  des  pi 
et  des  orages  qui,  cependant,  sont  moins  considérables  t 
la  côte  de  Malabar.  En  mars,  le  temps  estbcaû,  et  les  ora^-?:^i 
sont  rares  ou  de  peu  de  durée.  Après  minuit,  un  vent  petit  fraÉ 
souffle  du  N.-O.  variant  jusqu'au  S.-O.  Quelquefois  il  c^st  siih' 
de  calmes;  mais  quand  il  est  frais,  il  ne  cesse  qu'à  0  Iiearcs  co 
10  heures.  A.  M.  La  brise  vient  du  S.-E.  après  ifiidi,  variai 
jusqu'à  E.-N.-E.,  et  quelquefois  jusqu'à  N.-E.  Ces  petits  rr- 
toursdu  vent  au  N.-E.  arrivent,  dit-on,  quand  la  lunaison,  c 
mencée  à  la  fin  de  février,  embrasse  une  grande  partie  de 
—  Dans  les  premiers  jours  d'avril,  la  mousson  N.-E.  s'éteioc,  les 
vents  deviennent  variables,  le  temps  est  incertain  et  il  y  a  dei 
pluies.  Alors  des  vents  dé  E.S.-E.  ou  S.-E.  soufflent  «joel^iV' 
fois  très  frais,  et  varient  le  soir  au  S.  et  au  S.-O.  en  perdant  de 
leur  force.  Les  calmes  sont  rares  sur  la  côte,  et  on  les  voit  j^t^ 
céder  seulement,  ou  un  coup  de  vent  ou  des  retours  de  la  inoos-  j 
son  N.-E.  Alors  les  tempêtes  sont  peu  flréquentes,  quoique  fe 
temps  ait  souvent  une  apparence  très  menaçante;  mais  il  y  a  de 
gros  vents  avec  des  rafales  et  beaucoup  de  pluies  pendant 
ou  trois  jours  de  suite.  En  même  temps  la  c^te  est  battue  par 
grand  ressac  qui  vient  de  l'E.  Il  faut  alors  se  tenir  au  large  par 
16  ou  18  brasses,  ou  par  \6  et  16.  A  l'époque  de  la  pleine  luoe 
d'avril,  on  a  observé,  dans  certaines  années,  de  violentes  tempê- 
tes. Dès  la  fin  d'avril,  des  vents  d'O.  s'établissent  pendant  quel- 
ques jours  ;  et  au  large,  les  vents  sont  faibles,  variables  et  mê- 
lés de  calmes.  Le  vent  y  est  alors  le  plus  souvent  de  N.-E.  à  E. 
et  S.-E.,  et  quelquefois  assez  frais  du  N.-E.  pendant  quelques 
jours.  —  Entre  le  milieu  d'avril  et  celui  de  mai,  il  y  a  ordinaire 
ment  des  tempêtes  ;  elles  commencent  au  N.-N.-E.,  tournent  an 
N.-E  ,  E.  ou  E.  \  S.-E.  Sur  cette  dernière  direcilon ,  le  vent 
cesse;  et  il  est  dans  sa  plus  grande  force  lorsqu'il  souffle  du  N.E. 
à  E.  Ces  tempêtes  sont  annoncées  douze  heures  auparavant  par 
un  grand  ressac  sur  la  côte.  Quelquefois  elles  varient  an  S., 
S.-E.  et  S.-O.  où  elles  cessent,  et  alors  elles  ont  une  plus  grande 
violence.  En  mai,  près  dé  Mazulipatam  ,  les  vents  varient  do 
S.-S.-E.  au  S.-O.  et  jusqu'à  O.-S.-O.— Eu  mai,  les  vents  ordi- 
naires sont  du  S.-E.  et  E.-S.-E.  Ils  soufflent  avec  plus  de  force 
de  E.-S.-E  ,  et  alors  leur  durée  est  de  plusieurs  jours  de  suite. 
Si  ces  vents  sont  modérés.  Ils  s'établissent  d'ordinaire  à  9  ou  10 
heures  A.  M,  pour  continuer  jusqu'à  pareilles  heures  P.  M,  ei 
guelquefois  pendant  toute  la  nuit.  Ensuite  le  vent  se  range  an 
S.-S.-O.  et  S.-O.  jusqu'à  9  heures  ou  10  heures  A.  M  ;  à  celte 
époque,  il  change,  fraîchit  et  souffle  fortement  du  S.-S.'E.  et 
S.-E.  La  brise  du  S.-E.  n'est  |)Ius  sensible  à  une  di&tance  deâ 
ou  ô  lieues  en  mer.  Pendant  qu'elle  sourfle,  il  parait  que  c'est 
dans  la  région  basse  de  i'aimo.«|ibcre,  car  alors  les  nuages  parais- 
sent  chasser  de  i'O.  avec  vitesse.  Dans  les  terres,  le  vent  esla/ors 
S  -O.  ou  O.,  et  la  brise  du  S.-E,  n'est  scniic  à  â,000 luises  de 
la  mer  que  deux  heures  après  avoir  commencé  à  la  c6u.  En 
mai,  le  ciel  est  beau,  mais  quelquefois  le  soir,  le  ciel  est  nébu- 
leux dans  la  partie  de  ro.  Quand  le  vent  est  frais  pendant  le  jour, 
le  temps  devient  btumcux  et  l'horizon  obscur.  Un  calme  sépare, 
mais  très  rarement,  les  brises  de  terre  et  de  mer.  Quand  il  n'y  a 
pas  de  calme,  la  brise  souffle  avec  plus  de  force,  et  le  vent  S.-O. 
se  range  au  S.,  S.-S.-E.  et  S.-E.  On  a  observé  que ,  dans  ce 
mois,  la  brise  dujour,  et  du  S.-S.-E.  au  S.,  ne  commence  qu'après 
midi  pour  finira  9  ou  10  heures  P.  M,  et  que,  le  matin,  il  y  a  des 
brises  quelquefois  assex  fraîches,  du  S.-O.  à  0.  Quand  elles  sool 
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fortes^  leur  durée  est  plus  longue  que  pendant  avril.  À  la  fin  de 
ce  mois-ci,  des  vents  soufflent  quelquefois  de  O.  et  S.-O.  pen- 
dant trois  Jours  de  suite  avec  beaucoup  de  force  dans  le  milieu 
du  jour,  et  plus  faiblement  le  malin  et  le  soir.  — En  mai,  juin, 
juillet,  août,  OD  a,  près  de  Coromandelt  de  grands  vents  de 
S.-O.,  et  un  temps  nébuleui,  tandis  que,  le  long  ÔQicàics  d'Orixa 
et  de  Bengale,  il  y  a  de  fréquentes  rafales  avec  pluie.  On  peut 
dire  en  générai  que  le  beau  temps  règne  sur  la  côiede  Coroman- 
del,  depuis  janvier  jusqu'au  milieu  d'octobre.  — En  juin,  juillcf, 
la  mousson  S.-O.  est  dans  sa  plus  grande  force,  et  des  vents  très 
forts  soufflent  de  O.-S.-O.  et  O.  S'ils  se  modèrent,  alors  il  y  a 
une  brise  de  mer  du  S  ,  S.S.-E.  ou  S.-E.  Les  rafales  et  les  pluies, 
pendant  ces  mois,  sont  moins  fréquentes  qu'en  août.  Les  vents 
d'O.  étant  très  frais,  il  y  a  un  très  grand  ressac  sur  la  côte,  sur- 
tout devant  Madras. -^Lt  temps  est  incertain  en  septembre,  les 
vents  sont  variables,  des  rafales  se  font  sentir  et  des  pluies  tom- 
bent avec  abondance.  Les  vents  de  la  partie  de  TO.  dominent 
cependant,  variant  souvent  de  0.-S.-0.  à  0.  et  tournant  jus- 
qu'au N.-E.  Des  brises  dans  le  jour  viennent  du  N.-E.,  mais  plus 
souvent  du  S.-E.  et  S.-S.-E.  Le  vent  est  très  modéré,  quelle  que 
soit  sa  direction  ;  et,  si  on  éprouve  quelques  rafales  qui  soient 
violentes  quand  elles  viennent  de  terre,  leur  durée  est  courte.  — > 
Du  milieu  d*août  à  celui  d'octobre,  les  vents,  au  S.  de  Madras 
et  de  Pondichéry,  sont  variables  ;  et  i  la  fin  d'octobre,  en  géné- 
ral, ils  dépendent  de  l'E.  On  a  remarqué  aussi  que,  pendantcette 
mousson,  les  vents,  près  de  Néyapaîam,  ou  dans  la  partie  S. 
de  la  côte  de  Coromandel,  soufflent  fortement  de  1*0.  —  Pendant 
le  mois  d'octobre,  le  temps  est  plus  incertain  que  pendant  toute 
autre  partie  de  Tannée.  Les  vents,  sur  cette  côte,  sont  alors  ex- 
trêmement changeans.  Des  rafales  sont  fréquentes,  et  il  y  a  des 
calmes,  de  la  pluie  et  du  beau  temps  alternativement.  On  ne 
s'aperçoit  de  la  mousson  N.-E.  qu'au  milieu  ou  à  la  fin  de  ce 
mois.— Pendant  novembre,  les  vents  sont  variés,  quoique  ordi- 
nairement ils  soufflent  du  N.-N.-E.  et  N.>£.  Le  matin,  en  géné- 
ral, ils  sont  du  N.-O.  et  N.-N.-O.,  l'après  midi  du  N.-N.-E.  au 
N.-E.  et  quelquefois  du  S.-E.  au  S.-O.,  pendant  un  jour  ou  deui; 
mais  cela  n'est  pas  fréquent.  Pendant  la  première  partie  de  ce 
mois,  il  y  a  des  calmes  qui  durent  plusieurs  jours  de  suite,  et 
qui  d'ordinaire  sont  suivis  de  tempêtes  et  de  beaucoup  de  pluies; 
ce  qui  arrive  dans  ce  mois  plus  que  dans  tout  autre  temps  de 
Tannée.  Souvent  ces  tempêtes  font  violentes  à  ne  pas  permettre 
aux  vaisseaux  de  rester  au  mouillage.  Elles  commencent  en  gé* 
nérai  au  N.-O.,  et  de  là  se  rangent  successivement  au  N.-N.-E., 
E.-N.-E.  etE.  Si  elles  tournent  de  E.  au  S.,  elles  s'abattent  et 
le  ciel  s'éclaircit;mais  si  après  avoir  soufOé  violemment  du  N.-E  , 
le  calme  succède,  alors  elles  passent  au  S.E.,  S-  et  S  -O.,  et  ont 
encore  beaucoup  de  force. — En  décembre,  la  mousson  est  ré- 
glée, les  vents  sont  plus  constans  et  les  pluies  moins  abondantes. 
Le  matin,  le  vent  souffle  de  N.-O.  et  N.-N.-O.,  et  à  midi  du 
N.-N.-E.  à  E.-N.-E.  Des  pluies  accompagnent  le  Tent  lorqu'il 
tourne  du  N.-N.-O.  auN.,  et  même  lorsqu'il  vient  du  N.-E.; 
mais,  sur  cette  dernière  direction,  il  souffle  fortement  pendant 
deux  ou  trois  jours  de  suite.  A  la  fin  de  décembre,  les  vents  souf- 
flent du  N.-E  au  N.-N.-E.  Suivant  d'autres,  dans  rintervalle  du 
milieu  de  décembre  à  la  fin  de  janvier,  le  temps  est  plus  beau  et 
plus  fixe  que  pendant  les  mois  précédens  ;  et  des  vents  assez  frais 
soufflent  du  N.-E.  Les  vents,  en  décembre,  sont  plus  forts  qu'en 
Janvier  et  février.  —  En  janvier,  février  et  mars,  le  temps  est 
doux,  beau  et  agréable,  le  ciel  est  serein  et  la  mer  est  très  calme. 
S'il  s'élève  des  tempêtes,  ce  qui  est  rare,  elles  sont  de  courte 
durée.  Les  vents  sont  d'ordinaire  ae  E.-N.-E.  et  N.-E.  pendant 
le  jour,  variant  la  nuit  au  N.-N.-O.  et  au  N.-O.  Après  minuit, 
aux  époques  des  syzygies,  ils  tournent  du  N.  au  N.-O.  et  quel- 
quefois jusqu'au  S.-O.;  quelquefois  aussi  ils  sont  suivis  de  cal- 


mes. Quand  la  brise  est  forte,  elle  dure  sans  discontinuer  jusqu'à 
9  ou  lObeures  A  M,  elle  calme  succède  fréiiuemment,  quoique 
le  vent  tourne  quelquefois  à  O.  et  au  S.-O  ,  avec  peu  de  force  et 
jusqu'à  midi.  Il  est  suivi  de  la  brise  de  mer  du  S.-E.,  variant  à 
E.-N.-E.  et  au  N.-E.  dans  l'après-midi.  — Eu  février,  la  mous- 
son N.-E.  s'affaiblit  ;  cependant  les  venu  sont  souvent  N.-E. 
sur  cette  côte,  et  quelquefois  S  ,  mais  pendant  peu  de  jours.— 
Ile  Cetjlan,  Cette  lie,  placée  à  l'extrémité  de  la  presqu'île  de 
VJndoslan,  a  ses  côics  orientales  et  occidentales,  situées  comme 
celles  de  Coromandel  et  de  Malabar.  Les  unes  pourraient  être 
regardées  comme  étant  sur  l'alignement  des  autres,  et  celle  po- 
sition fait  pjrtager  aux  côtes  de  Ceylan  et  aux  mêmes  époques, 
les  temps,  les  vents  et  les  saisons  qui  sont  observés  à  Coroman- 
del et  à  Malabar,— Région  maritime  comprise  entre  les  côtes 
de  Malabqr  et  d'Afrique,  Depuis  le  milieu  do  novembre  jusqu'à 
celui  de  janvier,  les  vaisseaux  qui  partent  de  la  côte  Malabar 
pour  aller  en  Afrique j  traversent  rapidement  la  région  des  bri- 
ses qui  .régnent  sur  la  première  côte,  et  arrivent  bientôt  à  des 
parages  où  les  vents  soufflent  constamment  du  N.-E.  En  novem- 
bre et  décembre,  entre  Malabar  et  Tentrce  de  la  Mer  Houge^ 
des  vents  frais  de  N.-E  soufflent  au  large  et  près  de  Soeotora  ; 
le  temps  est  alors  souvent  obscur  et  nébuleux.  Plus  tard,  cotnme 
au  milieu  de  janvier,  cette  région  des  vents  de  N.-E.  c$t  plus 
éloignée  de  Malabar,  Ce  n'est  pas  parce  que  les  brises  s'éten- 
dent alors  à  une  plus  grande  distanre  en  mer,  mais  parce  que 
les  vents  soufflent  du  N.-N.-O.  à  O.-N.-O.  dans  les  parages*  où 
ils  étaient  N.-E.  précédemment.  En  février,  mars  et  avril,  et 
surtout  pendant  les  deux  derniers  mois,  de  gros  vents  d(|N.  O.  à 
O.-N.-O.  se  font  sentir,  ainsi  que  parmi  les  Maldives^  Dans 
celte  saison,  cependant,  le  temps  est  beau,  sec,  surtout  en 
le  comparant  à  celui  qui  accompagne  la  mousson  S.O.  —  En 
mars  ,  la  mousson  N.-E.  s'affaiblit,  et  les  vents  ordinaires  N.-E. 
sont  souvent  interrompus  par  des  vents  de  S.-E.  au  S.-O. ,  ou 
plus  ordinairement  par  ceux  du  N.-O.,  et  on  peut  dire  que  les 
vents  ne  varient  que  du  N.-N.-E.  au  N.-N.-O.  Ces  vents  de  la 
partie  de  TO.  sont  remarqué^  en  mars  et  avril ,  au  large  et  à  5 
ou  6°  dans  TO.  de  Bombay,  Us  soufflent  au  large  à  la  fin  d'avril, 
du  N.-O.  \  O.  au  N.-O. ,  quelquefois  pendant  buit  jours  de 
suite.  —  Au  milieu  d'avril ,  sur  cet  espace  de  mer,  on  ne  trouvas 
nulle  partie  vent  de^.-E  ,  mais  des  vents  du  N.  à  O.,  qui  do- 
minent jusqu'au  retour  de  la  mousson  S-O.  Les  vents  de  N.-O. 
qui  soufflent  alors  avec  une  grande  violence  sur  la  côte  Malabar, 
ne  se  font  |  as  sentir  avec  celte  même  force,  à  ôO  ou  40  lieues 
de  cette  terre.  En  mars  et  avril,  on  a  remarqué  des  calmes 
dans  Tintervalle  de  la  côte  de  Malabar,  aux  lies  Laquedives,  A 
la  fin  d'avril ,  des  vents  forcés  de  N.-O  J  O.  au  N.-O.  soufflent 
quelquefois  ;  et  de  même  en  septembre ,  temps  où  la  mousson 
S.-O.  diminue,  on  voit  dominer  des  vents  de  O.-N.-O.  au  N.. 
N.-O.  Jusqu'au  commencement  de  la  mousson  N.-E.  —La 
mousson  S.-O.  s'établit  en  mars ,  près  de  lo  côte  d* Afrique ,  et 
ce  n'est  qu'entre  la  fin  d'avril  et  le  milieu  de  mai  qu'elle  règne 
•ur  1.1  côte  occidentale  de  la  presqu'île ,  entre  Cochin  et  le  cap 
Comcrin,  Ainsi ,  dans  Tintervalle  qui  sépare  l'Afrique  et  Ma- 
labar, la  mousson  S.-O.  doit  commencer  plus  ou  moins  tard  , 
progressivement  de  TO.  à  TE.  ^  Au  S.  de  lUe  Soeotora,  sur  la 
fin  d'avril ,  les  vents  sont  faibles ,  variables ,  et  soufflent  le  plus 
souvent  du  N.-E.  au  S.-E  — Aux  Laquedives,  la  mauvaise  saison 
commence  en  avril  et  dure  jusqu'à  octobre;  le.^  pluies  alors  sont 
abondantes,  et  les  vrnts  sont  de  la  partie  de  TO.  En  Juin, 
Juillet ,  août,  parmi  ces  lies,  il  >  a  des  orages,  ainsi  que  sur 
Tespacc  qui  les  sépare  de  Malabar.  Dans  les  mêmes  mois  on 
cfsuic  aussi,  dans  ces  parages,  de  gros  vents  du  S.-O.,  et  le 
temps  y  est  épais,  brumeux  et  nébuleux.  —A  10 lieues  au  S.  du 
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cap  Comorinf  on  ne  trouve  plus  le  mauraig  temps  qui,  dans 
celte  saison  »  se  fait  sentir  sur  toute  la  c6te  de  Malabar,  et  on  y 
Jouit  du  plus  beau  ciel. —A  la  fin  de  septembre,  quand  la 
mousson  S.-O.  a^affalblit,  les  vents  de  O.-N.-Oau  N.-N.-O  do- 
minent jusqu'au  retour  de  la  mousson  N.-E.—  Entre  Malabar 
et  Y  Afrique ,  les  tempêtes  (  qui  cependant  ne  se  font  pas  sentir 
tous  les  ans  )  éclatent  ordinairement  dans  Tinter valle  du  milieu 
de  mai  à  celui  de  Juin.  Elles  sont  plus  sévères  et  plus  fréquen- 
tes que  celles  qu*on  remarque  dans  ces  parages  en  octobre  et 
novembre  ;  elles  commencent  par  de  Tortes  rafales  et  par  des 
pluies  ;  ensuite  les  vents  soufflent  violemment  de  O.-S.-O.  Celles 
qui  se  font  sentir  en  novembre  viennent  d*abord  de  la  partie  de 
TE.,  ensuite  les  vents  tournent  au  O.-S.-O.  et  au  S.-O.  Les 
calmes  sont  Ici  rarement  de  longue  durée ,  et  on  y  est  eiposé  sur- 
tout en  mars  et  avril ,  parmi  les  Laquedives  et  dans  rinlervalle 
qui  sépare  ces  lies  de  Malabar,  ^  Depuis  le  cap  Comorin  jus- 
qu'à la  pointe  de  Galle,  les  moussons  N.-E.  et  S.O.  se  succè- 
dent réguMkTtntni'^ Baie  d'Arabie,  om  parages  eotnjnris  9ntre 
Bombay  et  les  côtes  d*Arabie,de  Perse  et  de  Goudjeratei  Sur  cet 
espace  de  mer  on  distingue  deux  moussons ,  et  celle  du  N.-E.  a 
plus  de  force  et  de  constance  que  la  même  mousson  observée 
dans  la  baie  de  Bengale.^Ea  novembre  et  décembre ,  un  peu  au 
large  de  Bombay,  des  vents  frais  soufflent  du  N.-E.  Leur  force 
augmentent  dans  les  parages  plus  occidentaux  ou  moins  éloignés 
de  nie  Socotora;  et,  pendant  ces  mois,  ainsi,  que  pendant  Janvier 
et  février,  les  vents  dépendent  beaucoup  du  N.  ;  ils  sont  accom- 
pagnés de  beau  temps,  et  quoique  les  mêmes ,  ils  sont  plus  mo- 
dérés en  Janvier  et  février.  S'ils  se  rangent  au  N.-E. ,  ils  sont 
interrompus  par  des  rafales  subites.  Ces  rafales,  en  Janvier, 
soufflent  du  S.  de  1*0.  —  En  mars  et  avril ,  les  vents  soufflent 
du  N.-E.  moins  constamment  que  dans  les  mois  précédens. 
Souvent  ils  sont  N.-O.  et  mêlés  de  calmes.  On  peut  même  dire 
qu'ordinairement ,  en  fé?rier,  mars  et  avril  il  y  a  de  gros  vents, 
qui,  en  mars,  sont  ordinairement  du  N.  à  0>N.-0.  —  On  a  re- 
marqué, au  large ,  devant  Bombay ,  que  les  vents  varient  de 
N.-O.  i  O.S.-O.  et  S.-O ,  en  mars ,  avril  et  mai  ;  que  sur  un 
espace  de  6  à  7»  placé  à  l'O.  de  la  côte  de  VJndostan,  les  vents 
dépendent  beaucoup  de  10.,  et  qu'au  S.  de  Bombay,  les  vents 
de  la  partie  du  S.  s'établissent  plus  tôt  que  devant  ce  port.  La 
mousson  S.-O.  n'est  générale  sur  toute  la  baie  d'^^rabte^  qu'au 
milieu  de  Juin.  Elle  commence  et  cesse  près  des  côtes  plus  tôt 
qu'en  pleine  mer.—  De  mai  à  octobre ,  entre  Bombay  et  la  côte 
d'Arabie,  les  vents  soufflent  de  la  partie  du  S.  Cette  mousson  est 
suivie  de  celle  N.-E.  dans  le  même  ordre  de  temps  sur  les  divers 
parages. — Au  S.  du  cap  Rosalgate,  et  au  large  de  la  côte  d'yira* 
bie,  les  vents  sont  O.-S.-O.  depuis  la  fin  d'août  Jusqu'en  sep- 
tembre :  en  septembre  et  octobre ,  ils  sont  variables  entre  Bom- 
bay  et  V Arabie  ;  mais  près  de  Bombay,  sur  un  espace  de  quel- 
ques degrés  dans  l'O.  de  ce  lieu,  les  vents  soufflent  fréquemment 
du  N.-O.  —  En  septembre,  entre  l'entrée  du  golfe  de  Perse  et 
Bombay,  ou  entre  la  Perse  et  Surate,  les  vents  sont  faibles  et 
varient  du  O.-N.-O  à  O.  Au  large  du  cap  Jask ,  Us  soufflent 
alors  du  0.  au  S.,  et  sont  interrompus  par  des  calmes.  Enfln, 
devant  la  Pointe  J>iu,  ils  sont  de  la  partie  du  N.  —  Côtes  de 
Malabar,  Cananore,  Cocliin.  Une  mousson  S.-O.  s'établit  sur 
cette  côte ,  au  S.  de  Cochin,  entre  la  fin  d'avril  et  le  milieu  de 
mai.  De  Coehin  à  Bombay,  le  retard  de  l'établissement  de  cette 
même  mousson  est  d'environ  un  mois.  La  mousson  N.-E.  suc- 
cède k  la  première,  et  elle  se  fait  sentir,  comme  elle ,  sur  les 
côtes  plus  tôt  qu'en  pleine  mer.— La  mousson  N.-E.  n'a  ni  une 
force  ni  une  direction  constantes  sur  la  côte  de  Malabar,  ainsi 
que  sur  celle  de  Guadel.  Elle  s'établit  à  la  fin  d'octobre ,  après 
la  syzygie ,  ou  au  commencement  de  novembre,  et  elle  fait  cesser 
les  mauvais  temp« ,  ainsi  que  les  pluies  qui  ont  lieu  pendant  la 


durée  de  la  mousson  S.-O.   Ep  général ,  ce   r 
marqué    par   des    tonnerres ,  par    des   éclairs     et 
tempête,    qui  d'abord  souffle  violemment    da  S.-E. 
plusieurs  heures,  avec  des  pluies  abondantes,  pour     s 
ensuite  au  S.  O.    Après    s'être  dirigé  de  toui  1 
l'horizon,    elle   s'éteint   sur  la    de'rnière  direction     iodi 
Si  une  telle  tempête  n'accompagne  pas  le  retour  de    la 
son  N.-E.,  il  y  en  aura  en  décembre.  —  Dès  qae  la 
est  changée ,  et  lorsque  celle  N.-E.  est  bien  fiiée, 
frais  soufflent  sur  cette  côte  du  N.-O.  au  N.  et  au  ?f  .-£., 
seulement  sans  tempêtes,  mais  même  sans  rafales  ,  et  le 
n'est  jamais  incertain.  Il  est  scfeln,  beau,  agréable,  et  id 
n'y  en  a  pas  de  comparable,  sous  ce  rapport,  dans  ancime 
partie  du  globe.  La  mer  est  calme  et  la  tempêta  lure 
Telle  est  la  saison  en  novembre,  décembre.  Janvier  et  féTiiK 
—  Pendant  ces  quatre  mois,  chaque  Jour,  à  midi  oa  onxe  h 
le  vent  vient  du  large,  sous  le  nom  de  brise  de  mer,  scnafllaai  ei 
général  de  O.-S.-O.  i  O.,  Joli  frais,  et  ensuite  il  toame  parè> 
grés  au  N.  A  6,  8  ou  10  h.  P.  M,  le  vent  de  terre  saoeèdé,  aar 
flantdu  N.-E.  à  E.-S.-E.  ;  quelquefois  un  calme  de  courte  dan 
sépare  ces  brises ,  mais  ce  n*est  pas  général.  D'abord  les  bhm 
de  terre  sont  faibles ,  mais  bientôt  leur  force  augmente ,  et  cb  | 
soufflent  frais  jusqu'à  9  ou  10  h.  A.  M.  De  petits  Teots  oaéf 
calmes  succèdent  alors  Jusqu'au  retour  de  la  brise  du  large,  e 
cette  succession  est  très  régulière  chaque  Jour.  — Ces  brises,  |i. 
commencent  dès  le  milieu  de  novembre  au  cap  Comorin,  s'éia- 
dent  de  là  Jusqu'à  Surate.  On  les  a  vues  souffler  quelqnefi^ 
l'une  de  O.-S.-O.,  et  l'autre  de  E.-N.-E.,  mais  rarement;» 
le  vent  est  N.-E.,  N,-N.  E.,  et  peut-être  N.  la  nuit,  et  dans  h 
matinée  il  est  0.,  O.-N.-O.  et  N.-O.  Ainsi  cette  mousson  >'.-L 
ne  s'établit  pas  partout  où  régnait  précédemment  la  mousn 
S.^.  Près  des  côtes  Malabar,  Goudjerate  ti  Guadel ,  elfe  a'cs 
fixée  parfaitement  dans  aucun  temps.  Entre  la   fin  d*ocu*R 
et  le  milieu  de  novembre,  les  brises  commencent  et  durent jah 
qu'en  février ,  comme  on  l'a  dit  précédemment.  Après  ce  lenpi, 
elles  sont  suivies  de  vents  presque   constans  du  N.-N.-O.  i 
O.-N.-O.,  qui  continuent  Jusqu'au  retour  de  la  mousson  S.-fl 
en  mai  ou  juin.  —  En  mars  et  avril,  il  y  a  des  brises  dn  laip 
qui  sont  plus  fortes  que  dans  les  quatre  mois  précède» ,  tf 
celles  qui  viennent  de  terre  sont  très-faibles.  Rarement  celleH} 
commencent  avant  le  matin ,  parce  que  le  vent  de  mer  pralosp 
sa  durée  Jusqu'à  cette  partie  du  Jour.  Les  brises  de  mer  vor 
nent  de  la  partie  du  N.-O. ,  où  elles  commencent  à  soufBer  à 
N.  de  rO.,  et  se  rangent  vers  le  N.  pour  être  suivies  de  tmu 
faibles  et  des  calmes.  I^s  brises  de  terre,  qui  non-seulcvcst 
sont  faibles ,  mais  aussi  de  courtes  durée,  souffleot  du  N.-I^.fi. 
au  N.-E  -^  N.  De  cette  manière  on  peut  dire  que,  pensait  csi 
deux  mois.  Il  y  a  peu  ou  point  de  vents  de  terre  ;  que  les  reiis 
soufflent  presque  constamment  de  N  ^  N.-E.  et  N.-N.-£.  is 
N.-N.*0.  et  N.-O.,  et  quelquefois  au  O.-N.-O.,  mais  ordisain- 
ment  de  la  partie  du  N.-O.  Aux  syxygies ,  ees  vents  de  3'.-^ 
sont  très  forts  et  la  mer  est  très  grosse. —  En  mai,  le  M* 
est  très  incertain,  les  vents  sont  variables;  et  le  dfr.ssarcit 
couvert,  menace  de  rafales  et  de  pluies  qui  n'ont  pis  tenjonis 
lieu  ;  mats  quelquefois  U  y  a  des  éclairs  et  des  ondées  quH  vin- 
nent  de  la  partie  du  S.-E.  Dans  ce  mois,  les  vents  sooIM 
souvent  du  S.  et  S.-O  ,  et  quelquefois  avec  force,  surtout  ta  tel 
de  la  côte  au  S.  de  Talichery,  où  les  moussons  s'établioeit 
plus  tôt  que  dans  le  N.  de  ce  lieu.  Cependant  le  vent  soufDeor- 
dinaircment  de  la  partie  du  N.-O.  aveo  assex  de  force  ,  étalon 
le  temps  est  beau  et  serein  ;  mais  s'il  se  range  au  S.-E.,  S.  et 
S.-O.,  ce  qui  arrive  fréquemment,  le  ciel  se  charge  de  Duagtf 
comme  aux  approches  d'une  tempête.   Vers  la  fin  de  ce  mois, 
aux  environs  de  la  syzygie,  ou  dans  les  premiers  Jours  de  jui^i 
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on  est  assuré  du  retour  de  la  mousson  S.-O.  de  la  saison  plu- 
vieuse. Ce  retour  est  accompagné  d'un  air  chargé  de  gros  nuages, 
et,  en  général,  on  éprouve,  à  cette  époque,  une  tempête  du  S.-Ë. 
qui  dure  plusieurs  Jours,  avec  tonnerre,  pluie  et  grosse  mer  sur  la 
côte.  Après  cette  tempête,  le  vent  se  range  graduellement  au  S. 
etS.-O.;  et,  pendant  la  durée  de  cette  mousson,  II  soumeordlnai- 
rement  entre  TO.  et  le  S  -0.  On  a  remarqué  que  dans  les  partie' 
de  cette  c6le  qui  sont  par  une  plus  haute  latitude ,  les  vents  se 
rangent  plus  à  O.  Au  cap  St-Jean,  ils  sont  de  O.-S  -0.  au  S.-O. — 
Pendant  le  mois  de  mai,  les  chaleurs  sont  excessives;  et  en  Juin, 
juillet,  les  temps  sont  si  mauvais  qu'ils  arrêtent, pour  ainsi  dire, 
toute  navigation  sur  cette  côte.  C'est  une  tempête  continue  avec 
plaie  et  grosse  mer  du  S.-O.  Si  dans  certains  momens,  la  piuia 
cesse  et  le  vent  se  modère  un  peu,  le  ciel  reparaît  ;  mais  de  tels  in- 
tervalles sont  de  courte  durée,  et  ne  se  présentent  que  de  loin  en 
loin. — En  août,  la  mousson  est  plus  Gxe,  les  vents  sont  moins  vio- 
lens,  et  les  intervalles  de  beau  temps  sont  plus  longs.  Cependant  ce 
moisest  encore  très  pluvieux,  et  il  y  a  des  rafales  fortes  et  fréquen- 
tes. On  doit  craiodre  aussi  des  tempêtes  dans  le  cours  de  ce  mois. 
— En  septembre,  le  temps  est  plus  beau  qu'en  août,  et  plus  souvent 
beau  que  mauvais  ;  le  soleil  parait  fréquemment  et  pendant  plu- 
sieurs Jours  de  suite.  Ce  mois  n*est  pas  exempt  dé  tempêtes,  ce- 
pendant il  n'y  a  ni  grosses  rafales  ni  de  grandes  pluies,  et  un 
ressac  continuel  du  S.-O.  brise  sur  la  côte.  Le  ciel  est  souvent 
couvert,  et  l'horizon  est  obscurci  par  une  brume  épaisse.  Les 
vents  soufflent,  comme  en  août,  du  S.-O.  et  à  O.-N.-O.— En 
octobre,  le  temps  est  le  même  qu'en  septembre,  jusqu'à  l'épo- 
que de  la  syzygie.  Alors  le  temps  devient  incertain  à  cause  des 
approches  du  changement  de  la  tnousson.  En  octobre  et  novem- 
bre, lorsque  la  mousson  S.-O.  s'affaiblit,  des  brises  de  terre  et 
de  mer  se  succèdent  régulièrement,  et  leur  durée,  comme  on  l'a 
dit,  qui  s'étend  Jusqu'au  mois  de  février,  est  plus  longue  que 
celles  de  pareilles  brises  sur  toute  autre  côte  des  mers  de  l'Inde. 
-^Les  vents  de  >\-0.qui  soufflent  en  février,  mars  et  avril,  sont 
quelquefois  très  frais,  mais  rare  ment  à  50  lieue  s  de  terre  on  s'a  per- 
çoit de  leur  violence.  Au  bas  de  la  côte,  les  brises  subsistent  encore 
en  février  et  mars  ;  mais  elles  sont  faibles,  et  alors  les  vents 
soufflent  ordinairement  de  la  partie  du  S.— Au  cap  Comorin, 
dès  le  milieu  de  novembre,  les  brises  commencent  pour  s'éten- 
dre ensuite  sur  cette  côte  et  l'embrasser  Jusqu'à  Surate.  Y^a  dé- 
cembre, on  a  observé,  près  de  ce  cap,  des  vents  ordinaires  du 
N.-E.  et  N.-E.  \  N.  Quelquefois,  dans  ce  mois,  il  y  ia  de  gros 
vents  de  N.-N.-O.  auN.-O.,  qui  soufflent  pendant  3  ou 4  jours. 
Des  brises  viennent  du  N.  pendant  le  jour,  et  le  soir  elles  se 
rangent  h  N.  et  E.-N.-E.  Du  milieu  de  décembre  à  celui  de 
janvier,  des  briseis  fraîches  soufflent  du  N.  au  N.-E.  -4  N. 
—  Sur  le  côté  S.   de  ce  cap  l'été   est  superbe ,  et  alors  le 
temps  est  tout  contraire  sur  le  côté  N.  L'air  est  ici  brumeux, 
épais,  malsain  et  agité  par  des  tempêtes.  Les  vents  de  S.,  qui  font 
régner  le  beau  temps  d'un  côté,  sont  accompagnés,  sur  rautr.% 
de  mauvais  temps  et  d'orages.  A  la  baie  Tuticorin,  il  y  a  des 
tempêtes  violentes  pendant  la  mousson  N.-E  ,  et  l'intervalle 
d'avril  à  septembre  est  le  temps  de  la  belle  saison.  —  A  Coekin, 
on  a  observé  que  les  vents  (à  quelques  irrégularités  près,  qui 
sont  peu  fréquences)  soufflent  pendant  six  mois  du  N.-N.-E.  à 
E-N.-E.,  et  le  reste  de  l'année  du  S.S.-O.  à  O.-S.O.  — A 
Mahé^  les  pluies  sont  abondantes,  sans  doute  à  cause  du  voisi- 
nage de  la  chaîne  des  Gattes,  et  des  tempêtes  terribles  y  exer- 
cent une  violence  qui  se  fait  sentir  encore  à  50  lieues  au  large 
pendant  la  mousson  S-O,--' A  Bombay,  la  mousson  S.-O.  no 
s'établit  qu'entre  la  fin  de  mal  et  le  milieu  de  juin.  Alors  les  vents 
dépendent  du  S.  et  la  mer  est  très  grosse.  Les  pluies  commen- 
cent à  tomber  dès  la  fin  de  mal  ;  leur  commencement  est  marqué 
par  un  coup  de  vent  nommé  EUphanta,  et  elles  continuent  pen- 
dant quatre  mois.  Elles  cessent  ainsi  en  septembre,  et  après  ce 
mois  il  n'y  a  que  des  ondées  passagères.  —  On  a  remarqué  en 
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Juillet  et  août,  de  forts  coups  de  vent  dont  la  direction  est  au  N. 
de  l'O.;  il  y  a  aussi  des  rafales,  beaucoup  de  pluies  et  un  temps 
couvert,  épais  et  brumeux.  Le  vent  est  constamment  au  S.-O. 
ou  du  S.-O.  à  S.-S.-O.,  et  la  mousson  est  alors  dans  toute  sa 
force.  Les  rafales  et  les  pluies  s'étendent  rarement  au  delà  des 
Sondes,  ou  à  plus  dc2«  dans  l'O.  de  la  côte,  et  le  mauvais  temps 
Indique  les  approches  de  terre.  La  mer  est  très  grosse  devant 
Bombay,  et  chaque  jour,  après-midi,  les  vents  se  rangent  assez 
généralement  à  10-  —  En  août  et  septembre,  les  rafales  dépen- 
dent plus  du  N.  Elles  varient  pendant  la  mousson  de  deux,  trois 
et  quelquefois  quatre  quarts.  Elles  sont  fréquentes,  les  plulea 
sont  continuelles,  et  le  temps  est  ordinairement  brumeux.  —En 
septembre  cl  octobre,  les  vents  soufflent  du  N.-O.,  et  la  mer  est 
grosse  au  large.  En  novembre,  Hécembre,  janvier  et  février,  les 
vents  dépendent  beaucoup  du  N.  et  sont  accompagnés  de  beau 
temps.  S'ils  se  rangent  au  N.-E.,  ils  sont  interrompus  par  des 
coups  de  vents  subits.  — A  yinjar,  auN.  de  Bombay,  la  belle 
saison  règne  de  septembre  à  mai.  I!  y  a  alors  des  brises  rafraî- 
chissantes; mais,  dans  les  autres  mois,  le  temps  n'est  pas  sain. 
En  été,  de  gros  venu  soufflent  de  la  mer  ou  du  S.-O  ,  et  le  ciel 
est  souvent  couvert  d'épais  nuages.  Les  pluies  commencent  à 
tomber  au  milieu  de  cette  saison,  et  rarement  elles  sont  très  abon- 
dantes.—A  Suraie,^  les  veiUs  paraissent  dépendre  de  10.,  pcn- 
dont  la  mousson  S   O.,  plus  que  dans  ces  parages  qui  sont  au 
S.  du  cap  Saint-Jean,   Vis-à-vis  ce  cap,  iis  souiflcni  alors  du 
O.-S.O.  au  S.-O.  A  Surate,  }à  mousson  S.-O.  s'établit  au  mi- 
lieu d'avrM  et  plus  tôt  qu'à  Bombay.  Après  sixmois  de  durée,  elle 
est  sui>ie  de  la  mousson  N.  E.  — On  éprouve  ici  des  mauvais 
temps  et  de  gros  vents  plus  tôt  qu'à  Bombay.  Ils  sont  fréquens 
en  avril  et  mai  ;  les  coups  de  vent  5ont  annoncés  par  un  ciel  né- 
buleux, obscur  et  noir  dans  le  S.-È.,  par  des  éclairs  et  de  petits 
vents  variables,  mais  dépendans  du  S.  D'abord  ces  tempêtes  vien- 
nent du  S.-E.  et  tournent  graduellement  Jusqu'au  S.-O.;  elles 
sont  violentes  quand  elles  se  dirigent  du  S.— Dans  la  baie  Coulch, 
la  saison  du  beau  temps  s'étend  aussi  depuis  septembre  Jusqu'en 
mal.  Lorsque  le  soleil  est  dans  le  même  parallèle,  on  éprouve  con- 
stamment «Je  gros  coups  de  vent  du  large  ou  du  S.-O.  Dés  le 
mois  de  mai,  le  ciel  commence  à  être  souvent  couvert  de  nuages 
épais.  Des  pluies  tombent  ,  mais  sans  abondance,  à  compter  du 
milieu  de  l'été,  et  il  y  a  en  hiver  de  fréquentes  ondées.  En  no- 
vembre, décembre,  Janvier  et  février,  on  a  vu  dans  cette  baie. le 
vent  souffler  fortement  de  E.  et  E.-S.-E.,  le  temps  éunt  noir  et 
nébuleux.  Si  le  vent  se  rangeait  au  N  ,  le  ciel  s'éclaircissait  ;  et 
s'il  était  N.-E.,  on  pouvait  s'attendre  à  des  rafales  subites,  dont 
la  force  ou  la  vitesse  était  marquée  par  la  marche  d'un  petit 
nuage  qui  les  précédait  immédiatement.  —  Cdfa«  de  Gouâj&rate 
Sindky  et  Guadel  La  mousson  S.-O.  s'établit  progressivement  sur 
les  diverses  parties  de  ces  côtes,  entre  les  premiers  Jours  et  le 
milieu  d'avril.    Sa  durée  est  de  six  mois ,  comme  celle  de  U 
mousson  N.-E.  qui  lui  succède.  Ces  deux  moussons  commencent 
près  des  côtes  plus  tôt  qu'en  pleine  mer;  mais  celle  N.-E.  ne  s'y 
soutient  pas  d'une  manière  bien  fixe.  Les  choses  sont  les  mêmes 
depuis  la  côte  Màfabar  jusqu'à  Guadel.  Des  brises  de  terre  et 
de  mer  sont  observées  sur  ces  côtes,  aux  mêmes  époques  et  pen- 
dant le  même  temps  que  celles  qui  ont  été  décrites  à  l'article  de 
la  côîe  Malabar.  La  mousson  S.-O.,  à  la  côte  de  Arw,  com- 
mence avec  le  mois  d'avril.—  Cd/««  d'Arable.  Sur  la  findcraars, 
la  mousson  S.O.  commence  à  souffler  sur  cette  côie,  et  par  con- 
séquent plus  lard  que  sur  la  côted'.'Z/'riîuc.  Des  brises  de  terre 
et  de  mer  se  font  sentir  aussi  en  février  et  dans  les  premiers 
jours  de  mars,  non  seulement  sur  la  côte  ù' Arabie,  mais  aussi 
sur  la  côte  N.  de  l'Afrique,  près  de  la  Mer  Bouge,  et  dans  lE.. 
près  de  G^fudjeraie.  Elles  cessent  en  mars  ou  avril,  lorsque  la 
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mouMon  S.-O.  a  acqoisune  certaine  force.— Depuis  les  premiers 
Jours  d*avril  Jusqu*à  la  fin  d'août,  des  vents  soufflent  du  S.-O. 
au  S.-S.-O.  entre  Àden  et  Morehat.  Us  varient  à  O.  avec  vio- 
lence et  quelquefois  avec  pluies.  Il  serait  très  dangereux  de  na- 
viguer sur  celte  côte  pendant  cette  partie  de  la  saison.— On  a 
remarqué  sur  cette  côte  que,  de  la  fin  d'août  au  milieu  de  sep- 
tembre, les  vents  sont  O.-S.-O.— Devant  la  baie  Macula,  les 
vents  soufflent  pendant  une  moitié  de  Tannée  du  S.-O.  ou  du  S. 
à  O.,  et  pendant  les  autres  mois,  de  £.  au  N.-E.  Depuis  avril 
Jusqu*à  Juillet,  les  venta  dominans  sont  du  S.  au  S.-S.-O.,  et  la 
mer  est  fortement  agitée.  —Par  le  travers  du  cap  Jiosalgate,  en 
mari,  avril  et  mai,  les  vents  sont  S.,  assez  frais  en  mars  et  avril, 
ci  phia  forts  en  mai.  Si,  pendant  avril  et  mai,  les  vents  vien- 
nent à  souffler  de  ia  partie  du  S.,  ils  ne  tardent  pas  à  se  ran- 
ger à  £.,  et  quelquefois  ils  soufflent  fortement  sur  cette  direc- 
tion. _  En  mars,  près  de  la  côte  £.  d'^ra^ta,  le  vent  est  S.O., 
et  il  s'établit  au  large  en  avril  ou  mai.  En  août,  lorsque  au  S. 
du  cap  HoêOlgaU,  un  vent  frais  souffle  du  S.-O.,  on  reconnaît 
que,  par  degrés,  il  se  range  au  S.-E.  aur  l'espace  qui  s'étend  de 
là  au  N.  de  ce  cap  ;  et  dans  la  partie  N.  de  cet  espace,  oif  dans 
le  N.  du  cap,  on  ne  retrouve  plus  la  mousson  qui  règne  au  large 
et  sur  les  côtes  voisines.  De  ce  cap  à  Matcat,  on  observe  des 
vents  légers,  variables,  et  des  brises  de  terre  et  de  mer.  Quel- 
quefois un  vent  de  N.-O.  qui  sort  du  golfe  de  Perse,  s'étend  jus- 
qu'à ce  parage,  et  le  vent  S.-E.  souffle  une  ou  deui  fois  dans  le 
mois,  pendant  quelques  jours  de  suite.  —  Sur  cette  côle,  les  bri- 
ses commencent  à  se  succéder  à  la  fin  de  la  mousson  S.-O., 
comme  sur  les  côtes  orientales  de  ce  golfe  ;  mais  elles  sont  moins 
fréquentes  et  moins  fortes  que  celles  qui  régnent  à  la  fin  de  la 
mousson  N.-E.  En  septembre,  et  depuis  ce  mois  jusqu'à  la  fin 
de  mars,  les  vents  soufflent  de  la  partie  de  l'E.;  ils  sont  petits 
frais.  Souvent  il  y  a  des  brises  de  terre  et  de  mer,  et  rarement 
on  éprouve  des  vents  violens  dans  cette  saison.  Ces  brises  sont 
très  faibles  de  la  partie  de  l'E.,  mais  elles  sont  très  fraîches  sur 
la  direction  opposée.  En  septembre,  ces  brises  ont  été  observées 
régulières  près  de  ^fore6af^et  en  général  on  doit  regarder  comme 
variables  les  vents  qui,  en  septembre  et  octobre,  soufflent  sur 
cette  côte.  Cependant,  au  milieu  de  septembre,  on  a  observé 
des  vents  du  O.-S.-O.,  en  venant  de  Moka,  dans  l'E.  de  la  M» 
iïoti^a.  — Pendant  la  mousson  Ë.,  quelquefois  il  y  a  des  calmes 
entre  le  cap  Jio$algaie  eiMaseat,  ainsi  que  sur  la  côte  S.  d'^ra- 
Ma.  £b  février,  mars  et  avril,  il  y  a  des  brises  de  terre  et  de 
BM,  et  qnelqtttCols  le  vent  S.-0.  commence  à  se  faire  sentir  près 
de  terre.— Enfin,  sur  cet  espace  qui  précède  l'entrée  de  la  Mer 
MùugB,  et  dont  les  côtes  se  dirigent  presque  E.  et  0.,  les  vents 
•ouffleat  de  l'E.  depuis  novembre  Jusqu'en  Juin,  et  de  l'O.  pen- 
dant le  reste  de  l'année. 
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RouQ9,  Les  vents,  sur  cette  mer,  soufflent  de  la  partie  du  S.  ou 
du  S.  à  S.-S.-E.  pendant  neuf  mois  de  l'année,  c'est-à-dire  de- 
puis la  fin  d'août  Jusqu'au  milieu  ou  à  la  fin  de  mai.  A  cette  der- 
nière époque,  les  vents  se  rangent  au  N.,  et  viennent  du  N.  au 
N.-N.-O.,  pour  continuer  ainsi  jusqu'à  la  fin  d'août.  Quelquefois 
des  brises  de  terre  et  de  mer  interrompent  le  cours  de  ces  vents 
périodiques.  Chaque  mousson  est  environ  un  mois  à  s'établir 
d'une  manière  fiie  ;  et  pendant  la  durée  de  celle  du  S.,  des  vents 
de  N.  soufflent  aux  époques  des  syzygics  pendant  deux  ou  trois 
Jours. —A  ilfoAa,  depuis  le  commencement  d'avril  jusqu'au  mi- 
lieu du  mois  d'août,  les  vents  dominans  sont  du  S.-S.-O.  au  S.-O. 
et  varient  à  1*0.,  éUnt  mêlés  de  rafales,  de  risées,  et  quelque- 
fois de  pluies.  Pendant  le  reste  de  l'année,  le  vent  est  E.-S.-E. 
et  S.-E.  5  E.  Dans  ce  parage,  le  long  de  terre.  ù'Adm  à  Moka, 
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pendant  les  mois  de  novembre  et  décembre,  les  vcsts 
avec  beaucoup  de  force  ;  en  Juin  et  Juillet,  ils  sont  tsi 
modérés.  De  grandes  ploies  tombent  sur  VAhyuiné^ 
Juin  et  juillet;  et  l'intervalle  d'avril  à  septembre  est  le 
la  saison  pluvieuse.— Go{/0  de  Perse.  Les  vents  dc^    N.-O  i 
O.-N.-O.  soufflent  ici  pendant  que  ceux  de  ia  partie  du  S.  rèpsj 
sur  la  Mer  Rouge,  ou  depuis  ia  fin  de  septembre  jusqa*cai  joi*] 
De  là  jusqu'au!  environs  d'octobre,  les  vents  de  S.- El.  saotij 
plus  fréquens ;  de  sorte  qu'il  y  a  des  vents  de  la  partie  da  >.-.; 
pendant  neuf  mois  de  l'année  environ,  et  pendant  trots  mm 
d'autres  vents  servent  à  remonter  vers  le  haut  du  golfe. — Cd 
vents  ne  sont  ni  aussi  réguliers  ni  d'une  durée  aussi  ton^sf  ^ 
ceux  ^ui  soufflent  sur  la  Mer  Rouge.  Fréquemment  ils  soat  m- 
terroropns,  on  les  uns  par  les  autres,  ou  par  de  gros  Torfrr. 
S.-O.,  surtout  près  de  l'entrée  du  golfe,  ou  quelquefois  parés 
brises  de  terre.  Les  vents  de  y.-O.  soufflent  parfois  ainsi  qv'tf^ 
beaucoup  de  violence,  et  on  a  observé  des  tempêtes  entit  b 
mois  de  novembre  et  mars.— En  juin  et  juillet,  ordinaimot 
le  vent  duN.  règne  pendant  quarante  jours  de  suite.  £o  mant 
avril,  quelquefois  un  pareil  vent  s'établit  pendant  Tcspace  a 
vingt  jours  sans  interruption  et  sans  variation  de  force.  Daaii  j 
temps  où  les  vents  sont  changeans,  ceux  de  terre  soufHeot  pi»; 
frais  dans  le  voisinage  de  la  côte.  — l«s  vents  de  N.-O.  et  S.-l 
sont  les  seuls  qui  se  montrent  avec  une  certaine  €onstaoc«  m . 
ce  golfe  ;  s'ils  prennent  d*autres  directions,  lis  sont  si  variahlB 
que  la  durée  du  même  vent  n'est  pas  de  plus  d'une  heure.  Ps- 
dant  l'hiver,  les  vents  de  S.  sont  souvent  accompagnés  de  rafde 
et  de  pluies  ;  mais  rarement  ils  s'étendent  jusqu'à  Bossora,  m 
on  retrouve  les  vents  de  N.-O.,  et  où  les  pluies  sont  rares.  - 
Près  d*Ormus,  lèvent  change  quatre  fois  chaque  jour.  De  m 
nuit  au  lever  du  soleil,  il  est  froid  et  vient  du  N.;  de  là  i  fO«i 
11  heures  A  M,  il  est  E.  Un  vend  chaud  du  S.  s'établit  à  5  bah 
res  P  M  ;  et  ce  vent,  toujours  chaud,  tourne  à  O.  au  couc&eré 
soleil  jusqu'à  minuit.  Ces  changemens  d'un  air  froid  à  va  sii 
chaud  sont  subits.  Le  temps  des  plus  grandes  chaleurs  cKp» 
dant  Juin,  juillet  et  août.  Rarement  il  pleut  dans  cet  esifoDccBea 
de  la  côte  d'.^ra6<a.*-*  A  l'entrée  du  golfe,  en  novembre,  déMi- 
bre  et  Janvier,  les  vents  soufflent  fortement  du  N.-O.;  et  éia 
TE.  du  cap  Jask,  on  trouve  de  petits  vents  de  O.  ou  O.->'.-0, 
qui  varient  de  l'O.  vers  le  S.  — Mer  Méditerranée.  Les  vents  n- 
rient  sur  les  différentes  parties  de  cette  mer  étroite,  dont  lanr* 
face  est  entièrement  placée  sous  la  zone  tempérée  boréale.  Oi 
cite  le  vent  de  N.  comme  très  fréquent  et  comme  domiaatf 
pendant  neuf  mois  de  l'année.  Un  vent  de  la  partie  de  l'E.  souffle 
aux  environs  des  équiooxes,  et  à  cette  époque,  il  y  a  ordioaût- 
ment  un  coup  de  vent. — Sur  les  côtes  en  général,  un  veaiée 
terre  souffle  au  coucher  du  soleil,  et  à  son  lever  le  vent  Tîest  es 
la  mer.  Sur  les  côtes  d'Espagne,  la  brise  de  mer  vient  do  S.; 
dans  le  golfe  du  Lion,  elle  souffle  du  S.  et  S.-E.  Snrkscwtf 
de  Languedoc,  en  été,  les  vents  ordinaires  sont  de  la  partit  è 
ro.,  et  quelquefois  ou  duN.  ou  du  S.-O.  Sur  la  tblbdelt,k 
brise  vient  de  l'E.  ou  du  S.-E.  On  a  remarqué  qu'eUespaffleéa 
10  heures  A.  M  à  5  heures  P.  M,  et  que  souvent  II  n'i  afu  ^ 
vent  ni  le  matin  ni  le  soir.  —  A  Marseille,  en  hiver,  levenitonf- 
fle  du  N.-E.  pendant  plusieurs  semaines  ;  et  dès  qu'il  cesst)  1^ 
temps  est  celui  du  printemps.  En  été.  Il  y  a  des  brises  du  Urgi. 
—  A  faille  franche,  on  éprouve  des  risées  ou  des  relaies  soiMM 
ainsi  que  des  calmes.— A  l'Ile  de  Corse,  les  brises  sontcMtf- 
nuelles  en  été.  —  Pareilles  brises  sont  observées  à  JtTajitef.^E* 
Grèce,  le  vent  est  N.*£.  en  juillet  et  pendapt  une  certaine  païUtf 
de  l'année.  —A  Constantinople,  la  brise  se  lèvt  apràs-midl,  et 
se  dirige  de  la  mer  en  été.  —  Sur  la  mer  de  Afsrmoro,  piàf* 
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rtle  de  ce  nom,  les  Tcnts,  en  hlver^  soufflent  du  S.  cl  du  S.-E. 
Eo  été,  ils  soDt  ordinairement  du  IH.  avec  beau  temps.-- A  l'tle 
de  nhodes,  les  Yents  sont  de  la  partie  de  10.  pendant  neuf  mois 
de  l'année.— A  nie  de  Chypre,  près  du  cap  Blanc,  les  venU  du 
S.  à  O.  régnent  pendant  une  grande  partie  de  Tannée.  Au  cap 
Baffa,  il  y  a  ordinairement  une  brise  de  terre  le  matin.  Elle 
diminue  Tcrs  midi,  et  elle  se  calme  lorsque  le  snlell  est  dans  le 
S.-E.  dé  l'Ile.  Au  coucher  de  cet  astre,  un  vent  frais  vient  du 
large,  et  porte  en  c6te,  ou  il  est  suivi  d'un  calme  Jusqu'au  retour 
de  la  brise  de  terre.  — En  Syrie,  vers  l'époque  dei'équinoxe  de 
septembre,  lèvent  N.-O.  commence  à  souffler  fréquemment  et 
avec  force  ;  souvent  sa  durée  est  de  deux  ou  trois  jours  de  suite, 
comme  celle  des  vents  de  S.  et  S.-E.  aux  environs  de  l'autre 
équlnoxe.— Depuis  noyembre  Jusqu'en  février,  les  vents  sont 
N.-O.,  O.  et  S.-O.,  et  sont  accompagnés  de  pluies.  En  mars^  les 
vents  du  S.  dominent  comme  en  Egypte,  et  parfois  leur  durée 
est  de  vingt-quatre  heures  ou  île  trois  jours.  Les  vents  d'E.  leur 
succèdent  jusqu'en  Juin,  époque  où  le  vent  de  N.-O.  s'établit. 
Dans  cette  saison,  les  vents,  chaque  jour,  se  dirigent  successi- 
vement de  tous  les  points  de  l'horizon.  Ils  passent  de  TE.  au  S., 
et  du  S.  à  0.,  pour  revenir  dans  le  N.  La  nuit  le  vent  vient  de 
terre  ;  il  commence  à  souffler  dès  le  coucher  du  soleil,  et  Jusqu'à 
son  lever  suivant.  Il  ne  s'étend  qu'à  2  ou  3  lieues  en  mer.— 
Dans  le  voisinage  de  Tripoli,  et  même  sur  toute  la  côte  de  Sy- 
rie, les  vents  soufflent  plus  ordinairement  du  N.-O.  que  sur 
toute  autre  direction,  et  souvent  avec  violence. — Dans  la  rade 
d'Mexandrette,  en  hiver ,  les  rafales  descendent  avec  rapidité 
des  sommets  neigeux  des  montagnes  environnantes,  et  plus  loin 
à  Alep,  les  vents  sont  O.  pendant  l'été.  En  Egypte,  les  ventt 
sont  périodiques.  En  mars,  ils  soufflent  du  S.-E.  au  S.  et  au 
S.-O.,  et  ils  se  rangent  alors  au  S.  plus  que  dans  tout  autre 
temps.  En  avrils  ceux  de  la  partie  de  l'E.  sont  les  plus  fréquens, 
surtout  à  la  fln  de  ce  mois.  Pendant  ces  deux  derniers  mois, 
les  vents  indiqués  sont  interrompus  par  d'autres  qui  viennent 
duN.,  de  rO.  et  de  l'E.  En  mal,  le  vent  d'E.  règne  alternati- 
vement avec  celui  du  N.  En  Juin,  les  vents  sont  constamment  du 
N.  ou  du  N.-O.  En  Juillet,  ils  varient  du  N.  au  N.-O.  et  au 
N.-E.  Sur  la  fin  de  ce  mois  et  pendant  août,  ainsi  que  la  moitié 
de  septembre,  ils  soufflent  du  N.  et  sont  modérés.  Pendant  le 
Jour,  ils  sont  plus  frais  que  pendant  la  nuit.  A  la  fin  de  septem-* 
bre,  ils  varient  rapidement  du  N.  au  N.-O.  et  à  O.  Ils  dépen- 
dent communément  de  TE.  à  cette  époque,  et  quelquefois  du  N. 
L'état  de  l'air  est  le  même  en  octobre  et  pendant  une  partie  de 
novembre.  A  mesure  que  la  déclinaison  australe  du  soleil  aug- 
mente, les  vents  deviennent  plus  variables,  plus  tumultueux,  et 
dominent  du  N.,  N.-O.  et  O.  avec  des  brouillards  et  des  pluies. 
Ils  sont  les  mêmes  en  décembre,  janvier  et  février  ;  sur  la  fln  de 
ce  mois  et  en  mars,  ils  dépendent  plus  du  S.  Pendant  ce  dernier 
mois  et  pendant  avril,  les  vents  sont  S.-E.,  S.  et  S.-O.,  mêlés  de 
vents  O.,  N.  et  E.  Ce  dernier  devient  le  plus  fréquent  sur  la  fin 
d'avril.  Aux  environs  des  équinoxcs,  les  vents  viennent  du  Dé- 
sert ou  de  la  partie  du  S.  ils  sont  fréquens  et  dangereux.  Le  vent 
de  TE.  leur  succède.  Lorsque  la  déclinaison  du  Soleil  devient 
boréale,  les  vents  qui  tenaient  de  l'E.^  se  rangent  vers  le  N.  et 
a'T  fixent.— Les  plaies  sont  peu  fréquentes  sur  le  Delta,  et  en-^ 
core  plus  rares  à  mesure  qu'on  s'élève  dans  le  SaXde,  Dans  le 
Darfour,  elles  sont  considérables  depuis  le  milieu  de  Juin  jus- 
qu'à celui  de  septembre;  elles  sont  apporices  par  des  vents  de 
S.-E..  et  les  vents  en  général ,  dans  celte  partie  de  l'intérieur  des 
terres,  sont  alors  irréguliers  et  incertains.— Il  nen  est  pas  de 
même  dans  la  Palestine  :  les  premières  pluies  tombent  dans  le 
commencement  de  novembre  et  les  dernières  au  milieu  ou  à  la 
fln  d'avril.— A  Tunis,  les  vents  du  iî^wrf  soufflent  ordinaire* 
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ment  en  juillet  et  août.  Quelquefois  leur  durée  est  de  cinq  à  sl^ 
Jours  an  plus.  Les  vents  de  mer  viennent  du  N.  et  de  VO.  En  été, 
ils  sont  secs,  et  en  hiver  lis  apportent  des  pluies.  Les  vents  de 
S.  et  de  l'E.,  en  général ,  rendent  aussi  le  temps  sec,  quoique 
dans  plusieurs  saisons  ils  soient  accompagnés  de  nuages  épail.-^ 
Dans  les  parages  de  l'Ile  Galita  et  de  Taharea,  les  vènU  d'O. 
et  de  N.-O.  sont  les  plus  dangereux.  Près  de  la  pointe  E.  de 
Galita,  des  rafales  furieuses  descendent  des  montagnes  voisines^ 
tandis  que  le  cahne  règne  sous  le  vent  de  ces  mêmes  montagnes. 
Ces  calmes  et  ces  rafales  se  succèdent  et  se  répètent  souvent.  Oh 
volt  des  vents  différens  souffler  en  même  temps  sûr  les  diterset 
parties  des  côtes  de  l'Ile.  Souvent  le  vent  est  N.-N.-E.  par  le 
travers  de  la  pointe  E.,  et  il  est  O.-S.-O.  au  même  moment  de- 
vant la  pointe  O.— Al'tle  Minorque,  nul  vent  ne  souffle  ni  le 
soir  ni  le  matin  en  été  ;  mais  au  milieu  du*Jeur,  le  vent  se  diriges 
sur  la  partie  orientale  de  Itle.  Il  suit  le  soleil  dans  son  cours 
Jusqu'à  deux  ou  trois  heures,  et  il  diminue  ensuite.  Les  vents  de 
N.-  6.  et  N.  sont  fréquens  ici  en  hiver  et  au  printemps. —A/«r  de 
la  Baltique  et  de  Danemark.  On  a  remarqué  que,  de  mars  en 
septembre,  les  vents  soufflent  de  E.  au  S.-E.,  et  que,  pendant 
l'autre  partie  de  l'année,  ils  varient  du  0.  au  N.-O.  et  au  N. 

TENTER,  V.  n.  Lorsque  le  vent  règne  avec  une 
certaine  force  et  sur  une  direction  déterminée,  les 
marins  disent  qu  il  vente,  et,  pour  fixer  à  peu  près  le 
degré  do  celte  force,  ils  disent  qu*il  vente  bon  frais, 
ou  grand  frais,  ou  gros  frais.  «-^  Il  vente  à  démâter, 
esl  une  expression  dont  on  ne  se  sert  qu'en  parlant 
d'une  tourmente. 

VENTILATEUR,  s.  m.  Appareil  dont  l'objet  est 
de  porter,  introduire ,  et  faire  circuler  de  l'air  atmos- 
phérique pur  dans  des  lieux  clos,  afin  de  le  substituer 
à  un  air  plus  on  moins  vicié. 

Pfous  l'avons  déjà  fait  remarquer  (Fojf.  Htgiène 
NAVALE  II),  rhuroidité  chaude  qui  règne  dans  les 
parties  du  vaisseau  où  l'air  ne  se  renouvelle  que  diffici- 
lement est  la  cause  principale  des  maladies  qui  attei- 
gnent les  marins,  en  déterminant  le  dégagement  des  gaz 
pernicieux  produits  par  les^  émanations  tant  animales 
que  végétales  qu'exhalent^  et  les  hommes  réunis  dans 
des  espaces  très  resserrés,  et  les  vivres,  et  enfin  sur- 
tout la  décomposition  des  eaux  de  toute  nature  qui  s'ac* 
curfiulent  au  fond  de  la  cale  des  bâtimens. 

Pour  remédier  aux  funestes  effets  d'une  telle  in* 
flùence,  la  première  condition  est  d'ouvrir  le  pdssage 
à  l'air,  qu'il  s'agit  d'introduire,  quel  que  soit  le  procédé 
qu'on  emploie  pour  Tamener,  et  c'est  dans  cette  vue 
qu'une  ancienne  disposition  'avait  prescrit  de  con- 
struire à  claire-voie  toutes  les  cloisons  des  cales  et  des 
faux  ponts  (1). 

Ainsi  que  nous  l'avons  éii{Voy.  Vaisseau),  rien 
n'est  plus  opposé  à  ces  mômes  vues  que  l'établisse- 
ment, dans  les  cales  desbfttimens,  consacré  par  l'or- 
donnance du  20  décembre  1838,  des  trois  cloisons, 
dont  deux  magonnées  en  briques,  allant  duo  bord  à 

(i)  Mémoire  de  M.  Forfait,  ingénieur  de  la  marine,  «ter  les 
fnoyens  de  renouveler  V air  dans  les  cales  des  vaisseaux. 
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Tautre,  ot  montant  du  \aigr8ge  jusqu'au  faux-pont, 
qui  séparent  ces  cales  en  quatre  divisions  principales, 
en  quatre  grands  foyers  d*infection.  Maintenir  les  cloi- 
sons maçonnées  pour  les  enceintes  des  soutes  à  pou- 
dre, tant  de  l'avant  que  de  l'arrière,  comme  indispen- 
sables pour  la  sûreté  de  ces  soutes,  puis,  remplacer  par 
des  grilles,  avec  treillis  en  fer,  soit  la  cloison  qui  sé- 
pare la  cale  à  eau  de  la  cale  au  vin ,  soit  les  parties 
latérales  et  supérieures  attenant  aux  cloisons  maçon- 
nées des  soutes  à  poudre,  en  ménageant,  dans  ces  gril- 
les, les  moyens  de  communication  nécessaires  avec 
Içs  emplacemens  des  soutes  à  biscuits  et  à  légumes; 
telle  est  Tune  des  modifications  au  règlement  existant, 
sur  laquelle  nous  avons  dû  appeler  l'attention  au  mot 
VAISSEAU,  et  que  nous  reproduisons,  parco  qu'elle  est 
évidemment  la  première  condition  de  l'efficacité  de 
toute  méthode  de  ventilation. 

Il  ne  peut  exister  que  deux  moyens  de  renouveler 
Tair  dans  les  lieux  renfermés  ;  le  premier  est  de  reti- 
tirer  Tair  qu'ils  contiennent,  et  de  le  remplacer  par  uu 
air  plus  pur;  le  second,  d'y  introduire  une  forte 
quantité  d'air  atmosphérique,  afin  d'en  augmenter, 
dans  un  grand  rapport,  le  volume;  il  se  produit  alors 
une  combinaison  continuelle  dans  laquelle  la  portion  de 
Tair  le  plus  pur  devient  à  chaque  instant  plus  consi- 
dérable, et  doit  finir  par  dominer  (c'est  du  moins  ce 
qui  paraît  vraisemblable  ),  par  annihiler  l'autre  por* 
tion. 

Ce  dernier  moyen  qui  est  le  plus  simple  a  dû  d'a- 
bord être  préféré  ;  il  consiste  dans  une  manche  en' 
toile,  ayant  la  forme  d'un  c6ne  tronqué,  dont  la  base, 
ainsi  que  le  sommet,  sont  tenus  ouverts  au  moyen  de 
cerceaux.  (  Foy.  Manche.  ) 

L'avantage  des  manches  à  vent  ou  trompes  que  l'on 
doit  aux  Danois  n'est  pas  contesté  conime  moyen  d'aé- 
ration à  bord  des  Mtimens  désarmés;  mais  il  n'en 
est  pas  <}e  même  quant  aux  bâtimens  armés,  à  l'égard 
desquels  on  a  dit  que  remploi  des  manches  à  vent  était 
inutile  ou  souvent  même  nuisible.  On  a  cité^  d'une  part, 
deb  expériences^  dont  il  résulterait  que  l'air  atmosphé- 
rique,* étant  mis  en  contact  avec  l'air  méphitique,  la 
combinaison  est  extrêmement  lente  et  difficile,  et  fait 
remarquer,  d'autre  part,  que  si  l'on  amène  l'air  par 
une  manche  à  vent,  dans  le  poste  des  malades,  par 
exemple,  ceux  qui  sont  à  portée  de  le  sentir,  en  sont 
dangereusement  affectés ,  à  cause  de  son  excessive 
fraîcheur,  tandis  que  ceux  qui  sont  placés  à  peu  de 
distance  de  son  contact,  ne  respirent  pas  un  air  moins 
infect. 

C'est  ce  qui,  au  premier  point  de  vue,  a  conduit  à 
penser  que  retirer,  par  un  procédé  quelconque,  i'air 
niéjhitique,  pour  lui  substituer  di\  l'air  {ur,  serait  un 
moyen  plus  efficace  et  p!u$  sa'ubre,  et  c'est  de  In  rc- 
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cherche  de  ce  moyen  que  l'on  s'est  depuis  loogteai 

et  a^ec  ardeur  occupé.  IXous  ne  pouvons  exposeras 

très  succinctement  les  résultats  obtenus. 

Le  premier  appareil  inventé,  vers  1720,  parle  do^ 

teur  Haies,  et  trouvé  sur  le  vaisseau  anglais  VArdiWi 

pris,  en  1779,  par  l'escadre  française  aux  ordres  à 

comte  d'OrvillierSf  consistait  en  une  machine  à  md- 

flets  mise  en  mouvement  à  l'aide  d'une  bringoebak 
Une  grande  caisse  de  3  mètres  de  longueur  suroni» 

tre  25  c.  de  largeur  et  1  mètre  de  hauteur,  partagée dav 

son  milieu  par  une  cloison  horizontale  fixe;  deux  cl» 

sons  mobiles  pivotant  sur  charnières  et  faisant  I  ofBee 

de  soufflets,  avec  lessoupapesnécessaires^  puis  uo  tay« 

s'élevant  à   une  certaine  hauteur,    pour   aspirer  n 

rejeter  au  dehors  Fair  qu'il  Vagissait  de  renouvekr; 

tel  était  ce  ventilateur,  dont  on  conçoit  que  l*eflet  p» 

vait  être  étendu  à  d'assez  grandes  distances,  au  mojm 

de  tuyaux  en  cuir. 

D'autres  combinaisons  de  l'emploi  de  soufflets,  diu 
le  même  but,  furent  imaginées,  tant  par  un  sieur  ïk- 
saguliers,  en  France,  que  par  les  Suédois  en  1 741,  ce 
par  un  allemand  nommé  Wanlerse  ;  mais  l'appareil 
proposé  par  ce  dernier  était  compliqué  et ,  par  soite 
d'une  réparation  difficile  ;  malgré  Tencombrenient  qo'i 
occasionnait,  l'appareil  du  docteur  Haies,  qui  fournis- 
sait 3,240  pieds  cubes  d'air  par  minute,  resta  coosidérv 
comme  préférable  (I). 

Dans  le  môme  temps,  on  essayai^  de  renouveler  Vw 
dans  les  vaisseaux  par  un  moyen  de  tout  autre  ordre. 
On  sait  que  l'air  dilaté  par  la  chaleur  devient  plat  lé- 
ger et  s'élève  ;  que  l'air  environnant  vient  le  rempla- 
cer, et  que,  par  ce  double  mouvement,  il  s'établit,  de 
bas  en  haut,  un  courant  d'air  qui  pénètre  dans  les  fojen 
et  les  alimente;  c'est  ce  phénomène,  que  deux  phya- 
ciens,  le  savant  Duhamel,  en  France,  et,  en  Angleterm 
le  docteur  Sutton,  s'appliquèrent  à  faire  servir  k  poœ- 
pcr  l'air  méphitique  des  cales  des  vaisseaux,  en  mu- 
tant, l'un  et  l'autre,  à  profit  le  feu  des  cuisines  du  bord. 
L'appareil  du  docteur  Sutton  eut  l'avantage  résalUal 
principalement,  au  surplus,  de  ce  que  le  feu  des  ciiiiiD«» 
des  bàtimens  anglais  sur  lesquels  il  fit  ses  expérieDcei, 
était  dès  lors  alimeifté  avec  du  charbon  de  terre,  0^ 
non  avec  du  bois,  comme  à  bord  des  bàtimeos  ù» 
çais.  Il  suffit,  pour  s'en  rendre  compte,  dereiBirqaef 
que  les  grilles  sur  lesquelles  brûle  le  charboa  de  Utre, 
sont  toujours  élevées  de  quelques  centimètres  au  iesitf 
du  cendrier,  et  que  si  l'on  ferme  ce  cendrier,  le  î«« 
s'éteint  aussitôt.  Si,  au  contraire,  c'est  le  foyer.  ouU 
partie  comprise  entre  le  chambranle  et  le  cendrier,  (p« 

(I)  Des  vcnlllalcurs  consfrults  sur  le  modèle  de  cet  appirdl 
furent  établis  sur  tous  les  bàtimens  de  l'armée  navale  que  w«* 
miii'îaU  If  romic  d'Eslnin?,  dansla  guerre  de  ITT8. 
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n  ferme»  le  feu  s*anime  davantage,  et  un  bruit  très 
r  t  est  produit  par  le  courant  rapide  de  Tair  qui  le  tra- 
rse.  Sur  celte  simple  observation,  le  docteur  Sutton 
pagina  de  ferofier  Touverture  des  cuisines  des  vais- 
au.x  avec  une  feuille  de  tôle,  à  laquelle  il  adapta  deux 
k^aux  qui  descendaient  dans  la  cale. 

Oe  m^  me  appareil  eut  à  triompher  de  beaucoup  d'ob- 
\ac\e8>  en  Angleterre,  avant  que  d*ëtre  adopté  ;  mais 
înfin  l'amirauté,  déterminée  par  les  rapports  des  com- 
mandans  des  vaisseaux  qui  en  avaient  fait  usage,  finit 
par  ordonner  d'en  établir  à  bord  de  tous  les  bâtimens, 
et  cependant,  peu  de  temps  après,  le. procédé  du  doc- 
teur Sutton  était  tombé  dans  Toubli.  On  a  dit  que  l'air 
înflainraable,  qui  se  développe  dans  la  décomposition 
des  matières  qui  fermentent  au  fond  de  la  cale,  pas* 
sant  dans  les  tuyaux,  y  avait  causé  des  détonations 
violentes;  les  tuyaux  n'avaient  pu  résister  à  Texplosion 
et  s'étaient  ouverts  ;  la  flamme  s^étaot  répandue  dans 
les  calea  el  les  entreponts ,  avait  donné  les  alarmes 
les  plus  vives  et  les  mieux  fondées. 

Mais  ces  causes  d'accîdens  ont  été,  d'un  autre  côté, 
.    contestées  ;  on  a  objecté  que  les  cales  et  les  entreponts 
I     ne  peurent  contenir  qu'unie  très  petite  quantité  d*air 
inflammable  ;  il  ne  parait  pas  que  jamais  il  s'y  fasse 
des  inflammations  spontanées,  quand  on  y  porte  la 
i      lumière,  ce  qui  serait  la  preuve  la  plus  certaine  de  la 
présence  de  ce  gaz  combustible;  le  peu  d'air  inflam- 
t       mable  qui  se  trouve  dans  les  vaisseaux,  doit  se  fixer 
I       sous  les  ponts,  où  il  est  retenu  par  sa  légèreté  spécifi- 
\       que  plus  grande  que  celle  de  l'air  atmosphérique,  et, 
par  conséquent,  plus  grande  encore  que  celle  de  Tair 
I       méphitique  ;  les  orifices  des  tuyaux  de  l'appareil  qui 
I        doivent  toujours  être  dirigés  vers  les  parties  les  plus 
I        basses,  pour  chercher  l'air  méphitique,  que  sa  pesan- 
I        teur  y  précipite,  ne  peuvent  pomper  Tair  inflammable, 
,         le  vide  produit  par  l'aspiration  du  veniilaleur,  étant 
toujours  rempli  par  l'air  atmosphérique  plus  pesant 
que  le  premier  ;  tels  sont  les  principaux  motifs  qui  ont 
,         (ait  persister  dans  la  recherche  des  meilleurs  Ventila- 
teurs à /eu,  concurremment  avec  les  ventilateurs  àiouf' 
flett,  et  conduit  à  imaginer  divers  appareils  portatifs 
da  genre  des  premiers,  établis,  soit  en  cuivre,  soit  en 
fonte^  pour  la  description  desquels  nous  ne  pouvons,  au 
sarplos,  que  renvoyer,  de  nouveau,  au  mémoire  que 
nous  avons  cité. 

Le  peu  d*affinité  de  Tatr  vicié  avec  l'air  pur ,  le  peu 
d'étendue  de  la  sphère  d'activité  d'action  d'un  ventila- 
teur, en  général  ;  l'extrême  difficulté  de  chasser  Tair 
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chargé  de  miasmes  qui  s'engage  dans  les  recoins  de  la 

charpente,  et  de  puiser  l'air  méphitique  retenu  par  sa 

peMDteur  dans  les  parties  les  plus  basses  d'un  vaisseau^ 

I         sont,  il  faut  le  reconnaître,  autant  d'obstacles  qui  s*op« 

^        posent  i  r^rfîcacité  dèyirabte  d^/»  procédés  d'aération  ; 


mais  ce  n'est  pas  un  motif  pour  y  renoncer,  ces  procé- 
dés ayant  d'ailleurs  reçu  de  très  utiles  perfcctionne- 
mens*  Joindre  leur  emploi  à  celui  des  fourneaux  porta- 
tifs à  roulettes,  dont  on  se  sert  pour  assécher  les  ponts; 
multiplier,  pour  les  cales  des  vaisseaux  surtout,  les 
soins  de  désinfection,  au  moyen,  soit  des  préparations  de 
chlore,  comme  ayant  une  grande  puissance  contre  les 
exhalaisons  putrides,  soit  des  préparations  de  chaux 
dont  l'usage  est  spécialement  dirigé  contre  l'acide  car- 
bonique; mais  avant  tout,  et  comme  condition  rigou- 
reuse du  succès  de  toute  méthode,  faire  qu'un  courant 
d'air  non  interrompu  puisse  s'établir  de  l'avant  à  l'ar- 
rière des  cales  des  bâtimcns,  en  substituant  partout, 
ou,  du  moins,  sous  la  seule  exception  qui  se  rapporte  aux 
soutes  à  poudre,  des  grillages  en  fer,  ou  des  caissons 
amovibles  aux  cloisons  pleines  {P^oy.  vaisseau),  et  nul 
doute,  alors,  que  la  question  importante  de  l'assainis- 
sement de  ces  cales,  sera  résolue,  aussi  complètement 
qu'il  est  possible. 

VENTOUSES,  s.  /.  pl.y  ouvertures  faites  dans  la  mu- 
raille d*un  bâtiment  pour  laisser  circuler  l'air  dans  l'in- 
térieur. On  donne  aussi  ce  nom  aux  hublots. 

VENTRIÈRE  ,  s.  f.  Forte  pièce  de  bois  qu^on  ap- 
plique longitudinalement  sous  la  carène  d'un  vaisseau 
nouvellement  construit  et  lorsqu'il  est  encore  sur  son 
chantier  ;  elle  fait  partie  du  berceau  sur  lequel  il  doit 
être  lancé  {P^oy.  Lakcement). 

VERGE ,  s.  f.  La  verge  d'une  ancre  est  la  pièce 
droite  qui  unit  l'organeauau  diamant  et  fait  la  longueur 
de  l'ancre.  (Voy,  ce  mot). —  La  verge  de  girouetteest 
la  tige  de  fer  qui  soutient  la  girouette.  —  La  verge 
d'une  pompe  est  la  lige  qui  tient  au  piston  et  sert  à  la 
faire  mouvoir. 

VERGUE ,  s.  f.  Destinée,  comme  nous  le  savons 
déjà  (Voy.  Hauban),  à  étendre  le  cété  supérieur  d'une 
voile  carrée  et  à  porter  cette  voile,  une  vergue  est  une 
pièce  de  bois  de  sapin,  de  diverses  longueurs  et  gros- 
seurs, arrondie  sur  son  contour,  et  dont  lesiliamëtres 
décroissent,  dans  un  certain  rapport,  depuis  le  milieu 
de  la  longueur  jusqu'aux  extrémités  ;  cette  pièce  est 
façonnée,  soit  d'un  seul  brin  ou  morceau,  quant  à  tou- 
tes les  vergues  des  bàtimens  légers  et  aux  vergues 
hautes  des  vaisseaux  et  frégates,  soit  d'assemblage 
{P^ay-  Mat)  ,  quant  aux  basses  vergues  de  ces  derniers 
Lâtimens.  Toutes  les  vergues  étant  distinguées  par  les 
noms  des  voiles  qu'elles  portent,  leur  nomenclature 
commune  se  présentera  à  ce  mot  :  (  Voy.  Yoilb). 

Lorsque  des  vaisseaux  sont  placés  l'un  à  cdté  de 
l'autre,  leurs  basses  vergues,  ayant  une  longueur  qui 
surpasse  la  largeur  des  bfttimens  auxquels  eUes  appar- 
tiennent, se  prolongent  réciproquement  au  dessus  de 
leurs  ponts  ;  dans  cette  «ituation,  les  vaisseau}(  aoni 
vergue  4  vergue. 
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VÉRIN ,  f .  m.  sorte  de  cric  à  vis»  de  fortes  dimen- 
sions, qu* on  emploie  dans  les  ports  et  sur  les  grands  bâ- 

« 

limons,  pour  soulever  des  poids  considérables.  {pLXXl. 
fig.  10). 

YÉRIXE,  s,  f.  Lampe  de  verre  qu'on  allume  dans 
l*habitacle  d'un  vaisseau  pour  éclairer  les  boussoles.  — 
On  donne  encore  le  nom  de  vérine  à  des  bouts  de  filins 
volans ,  qui  servent  à  la  manœuvre  des  câbles  d'un 
grand  bâtiment. 

VIBORD,  s.  m.  Partie  de  la  muraille  d'nn  vaisseau 
comprise  entre  les  deux  gaillards,  et  qui  s'élève  au-des- 
sus du  pont  supérieur. 

VICE-AlIlRAL ,  $.  m.  Titre  de  rofficicr-général 
de  la  marine,  qui  a  remplacé  celui  de  lieutenant-gé- 
néral des  armées  navales,  {f^oij.  Personnel). 

VIF  DE  L'EAU,  adv.  Expression  dont  on  se  sert 
pour  désigner  la  vivacité  du  montant  de  la  mer 
aux  marées  des  syzygies  ,  par  opposition  à  celles 
des  quadratures  qu'on  nomment  mon  d*eau,  [Foy. 
Marées). 

VlGtE ,  s.  f.  Les  hommes  placés  constamment,  dans 
les  bâtimens  de  guerre,  à  la  tôle  des  mâts  pour  décou- 
vrir du  plus  loin  possible  les  objets  à  l'horizon,  sont  dits 
être  en  vigie,  — Les  pointes  de  rochers,  au  milieu  des 
mers,  qui  ne  sont  le  plus  souvent  indiquées  que  par 
un  remous,  reçoivent  aussi  le  nom  de  vigies. 

VINGT-QUATRIÈME,  «.  m.  Degré  d'avance- 
ment d'une  construction  neuve;  c'est  aussi  en  vingt- 
quatrièmes  que  l'on  évalue  les'degrés  d'avancement  de 
la  confection  des  matériels  d'armement,  ainsi  que  l'im- 
portance des  travaux  de  refonte  rapportés  à  ceux  d'une 
construction  neuve  ;  mais  nous  allons  reconnaître  que 
les  résultats  des  appréciations  faites  d'après  la  réparti- 
tion existante  n'ont  aucun  sens ,  et  que  l'établisement 
d'autres  bases  est  devenu  d'une  nécessite  absolue. 

C'est  par  un  règlement  ou  tarif  déjà  très  ancien  que 
l'on  a  divisé,  en  vingt-quatre  parties  ou  séries,  l'ensem- 
ble des  travaux  de  charpente  nécessaires  pour  la  con- 
struction des  vaisseaux,  des  frégates,  etc.  Non-seule- 
ment les  vingt-quatrièmes  né  sont  pas  égaux  entre  eux, 
mais  il  est  impossible  de  savoir  s'ils  se  rapportent  au 
temps  probablement  nécessaire  pour  exécuter  les  ou- 
vrages, ou  bien  à  la  Valeur  des  ihatières  employées^ 
s'ils  se  rapportent  à  la  dépense  eh  main-d'œuvre  ou  à  la 
dépense  en  matières;  dans  l'une  et  l'autre  hypothèse , 
les  travaux  accessoires  de  sciage ,  de  perçage ,  de  cal- 
fatage, de  forge,  sont-ils  restés  en  dehors  de  la  répar- 
tition, ou  bien  en  a-t-il  été  tenu  compte?  C'est  ce  dont 
il  est  également  impossible  déjuger. 

On  le  conçoit ,  au  surplus ,  lors  de  la  rédaètion  de  ce 
tarif,  et  dans  l'activité  incessante  de  la  grande  lutte  à 
seuteDîr,  comme  il  s'agissait  principalement  de  con- 
struire et  armer  des  vaisseaux ,  des  frég^teâ .  etc.  »  lé 
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plus  promptement  possible  ;  comme,  1  cet  efleè,  les 
senaux,  et  notamment  celui  d'Anvers,  sur  les  chantmt 
duquel  les  vaisseaux  se  succédaient  rapidement,  éiaio^ 
aussi  largement  dotés  que  les  circonstances  rexigeaioti 
il  pouvait  suffire,  pour  les  prévisions  â  rattacher  aux  me» 
vemens  et  expéditions ,  d*avoir  un  terme  dont  la  ralee 
quoique  peu  exacte ,  inît  à  même  de  préjuger  approL- 
mativement  les  époqtlés  auxquelles  les  bèlimefis  » 
raient  prêts  à  prendre  lA  mer. 

Mais  aujourd'hui  qu'il  faut  compter,  et  avec  les  cina- 
bres législatives,  afin  d'en  obtenii*  les  allocatîoba  née» 
saires  pour  crééri  armer,  entreteftiir  la  flotte  ,  et  vm 
soi-même  pout  ne  pas  dépasser  les  crédfta  accordéi, 
on  a  peine  &  eothprendra  que  cette  même  diTisiona 
vingt-quatrièmes  soit  encore  prise  pour  base,  taot  ds 
demandes  de  ees  crédits  ^  que  des  comptes  des  dép» 
ses.  S'il  est  tM,  relativement  à  la  maîn-d'œotreà 
charpente  pottr  les  coques  ,  qui  est  déterminée  par  la 
devis  de  cette  roaio-d'i^uvre  exécutée  à  Feotreprâ 
(Vog.  Tarif),  qu'à  la  fia  de  chaqae  mois,  le  montaai 
partiel  des  travaux  faits,  el^  par  suite,  le  noonbre  àt 
vingt-quatrièmes,  oU  les  fractions  de  vingt-quatrième  éi 
montant  total  se  trouvent  étaBiis,  ce  n'est  encore  qu'ont 
portion  de  la  dépense  ;  il  faudiait  y  joindre  les  prix  ds 
ih^in-d'œuvre  des  travaux  accessoires,  également  de 
coque ,  dont  nous  avons  parlé,  et  puis  Ton  sait  que  eei 
devis  de  main-d'œuvre  de  charpente  diffèrent  d'n 
port  à  un  autre  port,  de  manière  à  rendre  cette  mèois 
portion  très  dissemblable.  (Vog*  Travaux.) 

Quant  d  la  dépense  en  matières,  il  est  malheureos»» 
tnent  de  fait  que  l'administration  n'a  pas  les  moyens  d> 
fablir,  tant  soit  peu  positivement^  en  quelles  quantités, 
espèces ,  etc.,  et  pour  quelles  valeurs  les  bois ,  les  fen, 
les  cuivres,  etc.,  entrent  dans  la  construction  des  bâ- 
timens des  divers  rangs.  Dabs  tous  les  services  publies, 
et  notamment  dans  ceux'du  génie  militaire  et  des  ponU 
et  chaussées,  on  n'entreprend  poiiit  le  moindre  ouvrage, 
si  le  plan  n'a  été  accompagné  d'un  devis  énonçant,  ma 
seulement  le  prix  de  main-d'œuvre,  mais,  de  plos, 
les  espèces,  quantités  et  prix  des  matières   de  toals 
sorte  qui  seront  employées  (V^r*  encore  Tbavaih). 
On  a ,  aujourd'hui ,  vivenoient  à  regretter  que  ie  nêois 
principe  n'ait  pas  été,  dès  l'origine,  appliqué  aax  cof- 
structions  narales.  Il  en  résuite  que,  lors  de  Xàfém- 
tation  des  budgets ,  les  évaluations  qui  se  rapyoricti  I 
ces  travaux  ne  peuvent  offrir  atacane  garantie  d'eucti- 
tude,  et  qu'indépendamment  des  éventualités,  jamais, 
en  effet ,  les  travaux  prévus  ne  peuvent  être  accomplisi 
moyentlant  les  crédits  qui  leur  ont  été  affectés;  penoniie^ 
en  définitive ,  ne  peut  savoir  êe  que  coûte  uo  vingu 
tfuatrième  de  vaisseau ,  de  frégate ,  ou  de  tout  autri 
bâtiment. 

Le  même  vague ,  la  même  incertitude,  produit  pif 
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^  m&me  défaut  de  dûcumensy  planent  sur  l'^ppréciiltidn 
es  vingt-quatrièmes  de  matériel  d'armement;  on  ne 
eutleuT  attribuer  que  des  valeurs  hypothétiques»  puis- 
ue  les  valeurs  totales  ne  sont  pas  déterminées. 

C*e8t  là  ,  il  faut  le  dire,  un  vice  capital  de  gestion 
'.conomîquey  sur  lequel  on  ne  saurait  trop  appeler  Tat- 
.ehtion;M.  le  baron  Tupinier  Ta  signalé  avec  force,  en 
V838,  dans  son  rapport  sur  le  matériel  de  la  marine  (1), 
et  y  peu  de  temps  après,  une  ordonnance  royale  a  prescrit 
à*y  remédier,  ainsi  qu'à  Timperfection  notoire  des  devis 
et  tarifs  de  main-d'œuvre  ;  mais  de  là  à  l'exécution  il 
peut  y  avoir  très  loin ,  comme  on  le  sait. 

Il  est  vrai  que  refondre  ces  tarifs  et  devis ,   pour 
les  ramènera  l'uniformité  nécessaire,  quant  aux  no- 
, menclatures  des  objets,  et  à  leurs  prix,  constitue  un 
travail  aussi  long  que  minutieux  ;  il  ne  semble  pas,  ce- 
pendant ,  au  dessus  des  efforts  d'une  persistance  ordi- 
naire. On  en  peut  dire  autant ,  malgré  les  détails  multi- 
pliés qa'il  faudra  embrasser,  de  la  composition  des  devis 
de  toutes  |les  espèces  et  quantités  de  matières  qui  en- 
trent dans  la  construction ,  ainsi  que  dans  la  confection 
des  matériels    d'armement   des   bàtimens  de   divers 
rangs;  Tobstacle  principal  parait  provenir  de  la  surchar- 
ge des  occupations  qui  déjà  ne  laissent  aux  ingénieurs, 
dans  les  ports,  que  peu  de  temps  à  donner  à  leurs  devoirs 
les  plus  essentiels.  {Votj.  Personnel.) 

Mais ,  ce  double  travail  est  la  condition  rigoureuse, 
absolue,  de  l'exactitude,  et  des  appréciations  des  budgets 
et  des  résultats  des  comptesdumatériel;  c'estlaseulesor 
lution  vraie,  décisivei  de  toutes  les  questions  relatives  à 
l'approvisionnement,  à  l'administration  des  matières, 
comme  enfin  au  contrôle,  et  qui,  en  dehors  de  cet  ordre  de 
vues,  sont  et  seront  toujours  vainement  débattues  ;  il  y 
a  donc,  ainsi  que  noifs  l'ayops  dit  en  commençant,  péces- 
silé  indispensable,  urgente,  de  procéder  à  l'exécution. 
VIOLOXS,  $.m,pl*  Portions  de  forts  bordages, 
quon  applique  par  leur  épaisseur  sur  chaque  côté  de  la 
tète  du  mât  de  beaupré  d'un  grand  bâtiment,  et  qui  ser- 
vent de  supports  au  bâton  de  foc ,  quand  il  y  a  lieu.  ' 

VIRAGE ,  s.  9)1.  Espace  nécessaire  pour  faire  tour- 
ner ou  virer  un  cabestan. 

VIBËUENT  »  s.  m.  RoUtion  d'un  bâtiment  sur 
lui-môme,  dans  le  plan  horizontal,  pour  présenter  au 
vent  le  côté  opposé  à  celui  par  lequel  il  le  recevait 
avant  ce  moi^vement.  On  dit  alors  qii'on  ^  viré  de 
bord, 

yiRËR  jlv  ciBESTAN,  c'est  faire  tourner  le  cabes- 
tan »ur  lui-même,  pour  faire  lever  Tancre  au  moyeii 
I        de  la  tournevire,  eu  pour  lever  tout  autre  poids  con- 
)        sidérable.  —  Virer  de  bord»  c'est  opérer  }in  virement. 
'        (Fojf,  ce  mot.) 

(i)  Bapport  sur  le  matériel  de  la  marine,  par  M.  le  baron 
TupiDier,  1838. 
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VlREVfiAU,  s.  m.  Treuil  établi  â  bprd  des  petjU 
bàtimens  pour  servir  à  lever  les  auprès. 

VIROLET,  s.  m.  liOng  rouleau  en  sapin,  d'un  pe- 
tit diamètre,  tournant  facilement  sur  son  axe  de  lon- 
gueur, qu'on  emploie  dans  les  corderies  pour  changer 
la  direction  des  fils  de  caret,  qui  sont  dévidés  sur  des 
tpurets.  —  Des  virolets  moins  longs,  en  galac,  sont 
établis  dans  les  entreponts  des  vaisseaux  pour  empô- 
qher  les  câbles  de  frotter  sur  des  surfaces  qui  les  dé- 
térioreraient on  qui  les  gêneraient  dans  leurs  mou- 
vemens. 

YIR|JRE>  s*  (•  C'est  le  nom  de  chaque  file  des  bor- 
dages,  appliqués  bout  à  bout,  tant  à  Textérieur  qu'à 
l'intérieur  <)'un  bâtiment,  depuis  sa  proue  jusqu'à  sa 
poupe,  pour  former  son  revêtement. 

VISITE,  s*  f.  Action  de  visiter,  d'examiner^  véri- 
fier, etc.  C'est  dans  les  opérations  qui  ont  cetle  action 
pour  objet  que  consiste,  en  majeure  partie,  la  gestion 
économique  des  arsenaux. 

Ainsi,  pour  ne  citer  que  les  principales  de  ces  opé- 
rations, toute  recette  de  matières  et  d'objets,  toute  re- 
connaissance d'ouvrages,  exigent  une  visite^  un  exa- 
men, une  vérificaMon  préalables,  (f^oy.  Recette.) 

Au  point  de  vue  du  contrôle  de  l'administration  des 
matières,  de  fréquentes  viiiies  sont  ou  doivent  être 
faites,  dans  les  magasins  et  dépôts,  po^r  s'assurer  d^ 
leur  conservation.  (P^oy.  Ihyentaire.) 

La  conservation  et  l'entretien  des  bâlimens,  soit  en 
construction  sur  les  chantiers,  soit  désarmés,  exigent 
pareillement  que  des'  visifejf  exactes  soient  souvent 
opérées  à  bord  de  ces  bàtimens  [Foy,  Refomtp). 

La  visite  à  l*armement  a  po)ir  but  de  faire  Térifier, 
par  une  commission  supérieure,  composée  des  ch^fs 
des  divers  services  du  port ,  si  un  bâtiment  prêt  à  ap- 
pareiller est  bien  effectivement  pourvu  de  tous  les  ob- 
jets d'armement  et  de  rechange  (vivres  compris)  qui 
lui  sont  Alloués  parles  règlemens.  La  commission  dqit, 
de  plus,  opnstater  la  disposition  des  emménagemens 
intérieurs,  pour  reconnaître  si  elle  est  conforme  au^ 
ordonnances,  et  afin  qu'il  n'y  soit  apporté  aucun  chan- 
gement; mais  pous  savons  {Foy.  Paéfet  uiritinb) 
que  ni. les  ordonnances  ni  cette  dernière  prescription 
ne  sont  observées  quant  à  ces  emmén^gemens. 

C'est  ce  que  devrait  toujours  constater,  et  ce  que  t^p 
constat^  que  très  rarement,  la  visite  ou  désarmement^ 
qui  aurait  une  extrême  importance,  si  elle  était  opé- 
rée, et  si  le  désarmen^ent  était  e0ectué  avec  |ea  soins 
nécesjsaifes.  (Foy.  encore  Ji<îyBaTAiRE.) 

D'autres  visilee  de  beaucoup  d'intérêt,  qui  suivent  Ofi 
devraient  suivre  immédiateniientle  désarmement,  so|9t 
celles  des  diverses  parties  du  gréement,  de  la  niâlure, 
de  la  voilure*  de  tous  les  objets  enfin  qui  ont  com- 
posé l'armement. 
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II  y  a,  de  plus,  la  visite  de  la  coque  du  bâtiment,  soit 
è  flot,  soit  dans  un  bassin,  qui  nécessite  d'autant  plus 
d'attention  et  à  la  fois  de  circonspection  {Foy.  Rrfonte), 
que  le  bâtiment  est  d'une  construction  plus  ancienne  et 
qu'il  présente  plus  d'indices  de  graves  avaries. 

A  un  autre  point  de  vue,  â  celui  de  la  police  et  de  la 
sûreté  de  la  navigation  marchande,  faire  la  visite  d'un 
bâtiment  du  commerce,  c'est  vérifier  si  les  marques 
prescrites  par  les  règlemens,  pourétablir  son  tonnage, 
(Voij.  Jauger.)  sont  exactes  ,  et  si  son  chargement  ne 
dépasse  pas  ce  tonnage;  si  sa  construction  ou  sa  répara- 
lion  garantissent  la  solidité  de  sa  coque  ;  s'il  est  con- 
venablement pourvu  de  tous  les  objets  d'armement  et 
de  rechange  nécessaires.  {F'oy,  Sauvetage.) 

En  mer.  opérer  la  visite  d'un  bâtiment,  c'est  exami- 
ner ses  papiers  de  bord,  ainsi  que  la  nature  de  sa  car- 
gaison, pour  reconnaître  à  quelle  nation  il  appartient, 
juger  si  on  doit  le  considérer  comme  ami,  ennemi  ou 
neutre,  et  vérifier  s'il  n'est  pas  chargé  de  marchandises, 
soit  prohibées  ,  soit  proscrites  par  les  lois  de  la  guerre 
ou  par  les  traités  internationaux. 

Visite  (Droit  de).  C'est  ainsi  que  des  traités  conclus 
entre  presque  toutes  les  puissances  maritimes,  ayant 
interdit  la  traite  des  noirs,  ces  puissances,  en  vue  de 
réprimer  les  infractions,  se  sont  mutuellement  concédé 
le  droit  de  faire  visiter  par  leurs  bâtimens  de  guerre, 
ceux  de  leurs  navires  marchands  qui  seraient  soupçon- 
nés de  se  livrer  à  ce  trafic.  {Foij.  Traite.) 

En  ne  s'attachant  qu'au  but  très  recommandable, 
sans  doute,  de  cette  concession' réciproque,  on  n'en  a 
point,  â  ce  qu'il  parait,  mesuré  d'abord  toute  la  portée, 
ce  qui  a  fait  négliger  les  précautions  nécessaires,  quoi- 
qu'il fût  facile  de  prévoir,  une  partie  des  inconvéniens 
qui  n'ont  point  tardé  à  se  manifester. 

La  première  conséquence,  en  efiet,  de  la  concession, 
puisqu'elle  ne  stipulait  pas  le  nombre  des  bâtimens 
croiseurs  qui  seraient,  de  part  et  d'autre,  destinés  à  la 
répression,  était  d'en  donner  le  privilège  A  celle  des 
puissances  maritimes  qui  entretiendrait  le  plus  grand 
nombre  de  ces  bâtimens  dans  les  parages  où  s'opère 
la  traite,  c'est-â-dire  â  l'Angleterre.  Dès  lors,  il  surc- 
sait  de  considérer  combien  le  champ  de  suspicion  pou- 
vait s'étendre  au  gré  des  visiteurs,  et  faciliter  toutes 
autres  recherches,  toutes  autres  invedtigalionsquecelles 
dont  la  visite  ne  serait  souvent  que  le  prétexte,  pour 
prévoir  comment  l'intérêt  commercial  anglais  exploite- 
rait ce  privilège  qui  lui  était  dévolu. 

Au  surplus,  nous  l'avons  fait  remarquer  {Voy,  en- 
core Traite),  ce  n'est  pas  dans  ce  droit  de  visite  réci- 
proque qu'est  la  condition  de  la  suppression  radicale  du 
trafic  dont  il  s'agit,  mais  bien  dans  la  mesure  générale 
qui  en  interdirait  partout,  et  d'une  manière  absolue, 
l'importation  des  noirs  esclaves* 
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VISITER,  V.  a.  C'est  examiner,  vérifier, 

(Foy.  Visite.) 

VISITEUR,  s»  m.  On  nomme  ainsi,  dans  les 
les  employés  de  Tadministratiou  des  douanes  qui 
charges  de  visiter  les  bâtimens  du  commerce,  à 
arrivée  et  à  leur  départ. 

VIVIER,  s.  m.  Retranchement  fait  au  milieo  dT 
bateau  pêcheur,  dans  lequel  l'eau  entre  par  des  tr 
pratiqués  de  côté,  pour  contenir  et  garder  viraait 
poisson  qu'on  vient  de  pêcher. 

VIVRES,  s.  m.  pL  On  donne  ce  nom,  relativ 
aux  lâiimens  armés,  à  Tensembie  des  provisions  àe 
toute  sorte  qui  sont  embarquées  pour  la  nourriture 
états-majors  et  équipages»  c'est  pourquoi  ces  prov 
sont  nommées  vivres  de  campagne;  faire  ces 
provisions,  pour  un  vaisseau,  c'est  faire  ses  vivres  ;  re- 
nouveler, dans  une  relâche,  les  provisions  oonsoca- 
mées,  c'est  prendre  des  vivres;  les  provisions  qui  res- 
tent à  bord  au  moment  du  désarmement  sont  nominéd 
vivres  de  retour  ;  enfin ,  comme ,  en  général,  les  priiM> 
paux  vivres  de  campagne  consistent  en  biscuit,  vianàa 
salées  et  légumes  secs,  on  appelle  vivres  fraig^  le  paiSr 
la  viande  fraîche,  les  légumes  verts,  qne  l'on  diftirilne 
aux  équipages,  dans  les  circonstances  prévues  par  ks 
règlemens. 

Aux  premières  époques,  on  le  sait,  les  commandaBi 
des  bâtimens  de  guerre  étaient,  comme  les  capiiaînai 
des  navires  du  commerce,  chargés  de  pourroir  â  h 
nourriture  de  leurs  états-majors  et  équipages  ,  mojes- 
nant  une  allocation  proportionnée  au  nombre  d^liosh 
mes  embarqués,  et  c'est  ce  qui  se  pratique  encore  daaf  te 
marine  anglaise^  l'entreprise  delà  fourniture  des  vi- 
vres a  ensuite  été  donnée  à  un  munitionnaire  généra/, 
et  ce  système  n'a  été  que  trop  long  temps  maîntena, 
comme  nous  le  prouverons  toutà-rheure ;  ce  même 
service,   aujourd'hui,  est,  sous  le  titre  de  service  da 
subsistances^  confié  â  une  administration  spéciale  ^ 
le  régît  sous  le  contrôle  du  commissariat.  Quelques  dé- 
tails susceptibles  de  donner  une  idée  de  ce  service,  soui' 
le  rapport  uniquement  matériel,  ne  seront  pas  sans 
intérêt.  IVous  les  répartirons  par  port,  entre  lesdeoi 
approvisionnemens  principaux  :  boulangerie  ou  fabricr- 
tion  du  biscuit,  et  salaisons. 

Boulangerie  :  C'est  à  Rochefurt,  où  d'aZ/fears  \es 
établissemens  sont  vastes  et  bien  distribués,  que  telle 
branche  du  service  est  le  plus  perfectionnée  par  Temp^i 
d'un  pétrin  mécanique  et  d'un  coupe-pâle  pour  la  fabri- 
cation du  biscuit  ;  il  ne  manque  â  cet  appareil  qu'tfa 
moteur  â  vapeur,  pour  remplacer  le  manège  qui  le 
fait  fonctionner  actuellement,  et  en  môme  temps,  pour 
faire  fonctionner  une  menneriCy  afin  de  n'être  pas  as- 
treint â  livrer  les  blés  à  des  meuniers  qui  les  em|)or- 
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tent  au  loin,  puis  à  recevoir  de  confiance  la  farine,  dont 
ils  font  la  remise  dans  les  magasins.  On  aurait,  de 
plus,  la  facilité  de  préparer,  pour  tous  les  ports,  des  fa- 
rines d'armement  de  la  meilleure  qualité,  au  lieu  de 
celles  tirées  de  Bordeaux  et  qui  ont  souvent  été  lob- 
jet  de  plaintes,  sous  le  rapport  de  leur  conservation, 
pendant  de  longues  campagnes. 

A  Toulon,  à  Brest,  à  Loriént  et  à  Cherbourg,  les 
opérations  relatives  à  la  manutention  du  pain  et  du  bis- 
cuit sont  exécutées  encore  à  bras,  comme  du  temps  de 
nos  pères,  et  avec  des  moyens  peu  dignes  d'une  fabri- 
cation en  grand.  Cependant  on  a  introduit  dans  le  pre- 
mier de  ces  ports  une  machine  à  fabriquer  le  biscuit 
qui  a  été  achetée  en  Angleterre.  Le  moteur  à  vapeur 
est  bon,  mais  il  faudrait  substituer  au  pétrin  et  au 
coupe-pâte,  un  appareil  semblable  à  celui  qui  est  établi 
■  ^  Rochefort. 

Salaisons  :  On  ne  prépare  de  salaisons,  ni  i  Toulon, 
ni  à  Brest,  ni  à  Lorient;  les  viandes  salées  ou  prépa- 
rées qui  sont  nécessaires  aux  bàtimens  armés  dans  ces 
trois  ports,  viennent  de  Rochefort,  Cherbourg,  Bordeaux 
et^'antes.  Les  salaisons  de  porc  faites  à  Cherbourg  sont 
considérées  comme  les  meilleures  dont  on  fasse  usage 
à  bord  des  bàtimens  de  guerre;  toutefois,  ^Nantes  riva- 
lise avec  Cherbourg  sous  le  rapport  de  cette  fabrication. 
Bordeaux  a  un  grand  établissement  consacré  à  la  salai- 
son des  diverses  sortes  de  viandes^  et  c'est  dans  le  même 
établissement  qu'on  a  formé,  il  y  a  plusieurs  années, 
des  ateliers  spéciaux  pour  la  préparation  des  viandes 
suivant  le  procédé  d'Appert. 

A  la  suite  de  cet  exposé,  viendrait  naturellement  la 
question  de  savoir  si  Ton  a  eu  tort  ou  raison  de  préférer 
le  système  de  régie  à  celui  d'une  entreprise  générale; 
mais  les  faits  suffisent  à  résoudre  cette  question  en 
faveur  du  système  de  régie. 

Kous  l'avons  dit  en  commençant,  la  marine  a  eu, 
comme  le  département  de  la  guerre,  ses  munitionnai- 
res  généraux,  et  jamais  son  service  n'a  été  plus  mal 
fait,  ni  plus  coûteux  ;  à  aucune  époque,  des  plaintes  plus 
graves  et  mieux  fondées  ne  se  sont  élevées  contre  la 
mauvaise  qualité  de  la  majeure  partie  des  denrées 
données  à  l'armement  de  nos  vaisseaux  ;  jamais  des 
dilapidations  plus  scandaleuses  n'ont  servi  à  élever  des 
fortunes  plus  rapides  (1).  Ajoutons  qu'avec  ce  même  sys- 
tème, il  eût  été  impraticable  d'introduire  dans  la  compo- 
sition des  rations  et  dans  la  préparation  d'une  partie 
des  denrées  dont  elles  se  composent,  les  améliorations 
qu'on  a  obtenues  depuis  plus  de  vingt  ans  (Vay.  ht- 
GiÉKE  Navale].  Indépendamment,  enfin,  de  ce  que  le 
service  se  fait  régulièrement  et  n'excite  plus  les  vives 
et  justes  réclamations  dont  il  était  précédemment  Tob- 

(1)  Rapport  SUT  U  matériel  de  la  marine j  plu  haut  cité. 
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jet,  il  y  a* eu  une  notable  diminution  sur  le  prix  des  ra- 
tions de  toute  espèce  ;  elle  n'est  pas  moindre  de  20 cen- 
times sur  le  prix  moyen  de  la  ration  de  mer^  quoique 
très  améliorée  ;  elle  est  de  près  de  40  centimes  sur  les 
rations  dites  dejomnaiier^  ou  rations  à  terre. 

Mais  vainement  on  serait  parvenu  à  composer  les 
meilleurs  approvisionnemens  pour  la  flotte,  si  Ton  ne 
s'occupe  d'assurer  leur  conservation,  à  bord,  contrôles 
causes  de  destruction,  et  notamment  contre  les  ravages 
des  rats  et  des  insectes  qui  pullulent  dans  les  cales, 
sous  certaines  latitudes  surtout.  Ainsi  que  nous  l'avons 
déjà  exposé  {Voij.  vaisseau)  ,  la  suppression  des  sou- 
tes à  biscuits  et  à  légumes  que  l'on  remplacerait  par 
un  arrimage  judicieux  de  caisses  en  tôle,  hermétique- 
ment fermées  ;  la  suppression  des  cloisons  pleines  ,  et 
principalement  des  grandes  cloisons  de  la  cale  ,  en 
leur  substituant  des  grilles  en  fer  (le  seul  entourage 
des  soutes  à  poudre  excepté) ,  constitueraient  des 
moyens  très  propres  à  assurer  la  conservation  des  vivres 
de  campagne ,  en  même  temps  qu'à  favoriser  l'assai- 
nissement des  cales  des  vaisseaux.  (  Voy.  Ventilateur  .) 

Une  dernière  question,  enfin,  qui  mérite  d'être  sé- 
rieusement étudiée,  et  que  le  ministre  de  la  marine  a, 
pour  cet  effet ,  renvoyée  à  l'examen  des  conseils  de 
santé,  est  celle  qui  concerne  les  faméliques^  les  marins 
des  équipages  auxquels  la  ration  réglementaire  ne 
peut  suffire.  Il  paraîtrait  que  la  ration  en  pain  ou 
en  biscuit ,  allouée  aux  matelots,  serait  an  dessous  des 
besoins  réels  d'un  grand  nombre  de  ces  hommes  dans 
beaucoup  de  circonstances,  tandis  qu'il  résulterait 
d'autres  observations,  faites  en  cours  de  campagne, 
que  la  même  ration  serait,  au  contraire,  sura- 
bondante ,  quant  à  un  certain  nombre  de  ces  mêmes 
matelots  ;  d'où  l'on  a  conclu  que  la  mesure  qui  consis- 
terait à  donner  le  biscuit  et  le  pain  même  à  discré- 
tion ,  quand  les  dimensions  du  four  le  permettraient , 
produirait  des  économies.  Pïous  pensons  que  la  conve- 
nance d'une  telle  solution  et  l'opinion  qui  l'a  motivée 
ont  besoin  d'être,  avant  tout,  appuyées  sur  les  résul- 
tats d'expériences  sagement  suivies. 

Relativement  aux  fours  à  pain  établis  à  bord  des  bàti- 
mens, les  limites  qui  nous  sont  imposées  nous  permet- 
tent à  peine  de  mentionner,  pour  conclure,  les  perfec- 
tionnemens,  de  beaucoup  d'intérêt,  que  nous  avons 
annoncés  au  mot  four  [F^oy»  ce  mot),  et  dont  les  plus 
remarquables  sont  dus  à  M.  Pironneau,  ingénieur  de 
la  marine ,  auquel  une  rémunération  de  la  somme  de 
10,000  fr.a  été  décernée,  à  titre  de  récompense,  pour 
l'important  service  qn'il  a  rendu. 

VOGUER,  V.  n.  C'est  faire  avancer  sur  l'eau  un  bâti- 
ment au  moyen  des  rames.  Ce  mot  est  synonyme  de  nager. 

VOIE-D  EAU ,  f .  f.  Ouverture  accidentelle  faite 
dans  la  partie  submergée  d'un  bâtiment  et  par  laquelle 
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l'eau  pénètre  dans  son  intériear.— Les  Yoies-d'eau  pro- 
duites par  les  boulets  de  rennemi,  dans  un  combat,  se 
bouchent  provisoirement  au  moyen  de  tampons. — Lors- 
que l'action  des  pompes  est  suffisante  pour  épuiser  toute 
l'eau  qu'une  voie*d'eau  laisse  entrer,  on  dit  que  la 
Toie*d'eau  est  étanche.  (P^oy.  Etancher.) 

VOILE,  s.  f.  Assemblage  d'un  certain  nombre  de 
laizes  de  toile  cousues  les  unes  avec  les  autres  par 
leurs  bords,  selon  des  proportions  fixées,  de  manière  à 
former  une  surface  plus  ou  moins  étendue,  qui  soit 
susceptible  de  recevoir  l'impulsion  du  vent. 

Nous  l'avons  dit  déjà  {Voy.  Hâubak),  dès  que  l'action 
du  vent  sur  une  surface  qui  lui  était  opposée  s'est  fait 
remarquer,  la  voile,  la  vergue,  le  mft t,  ont  été  le  résul- 
tat immédiat  de  la  plus  simple  aperception.  Il  est  en- 
tendu que  les  voiles,  dans  l'origine,  ont  eu  diverses  for> 
mes,  qu'elles  ont  été  composées  des  plus  divers  tissus 
et  étoffes,  où  même  des  plus  diverses  sortesde  matières. 
Ainsi  l'on  a  dit  qu'il  y  en  avait  de  rondes,  de  carrées, 
de  longues,  de  triangulaires  ;  que  les  Egyptiens  les 
faisaient  de  papyru»  ;  que  les  Bretons ,  du  temps  de  Cé- 
sar, en  avaient  en  cuir;  que  Ton  en  a  faiten  étoffe  de  soie, 
en  tissus  de  coton^  de  chanvre,  en  joncs  entrelacés,  etc. 
L'on  a  dit,  déplus,  que  souvent  les  voiles  étaient  colo* 
rées  ;  que  celles  des  pirates,  par  exemple,  étaient  de  la 
couleur  de  l'eau  de  mer,  et  l'on  sait  que,  de  nos  jours, 
certains  bateaux  portent  encore  des  voiles  colorées  au 
moyen  d'une  préparation  de  tan.  Quant  aux  noms  qui 
étaient  donnés  aux  voiles,  le  seul  à  mentionner  comme 
conservé  dans  notre  langue  maritime  est  celui  d'artemon, 
pour  l'artimon.  C'est  aussi  le  nom  du  mât  et  de  la  vergue, 
ou  corne, qui  supporte  cette  voile,  et,  en  général ,  de  môme 
qu'il  y  a  dans  un  vaisseau,  avec  ce  mât  d'artimon  et  sa 
vergue,  un  grand  mki  et  une  grande  vergue,  un  mât  et 
une  vergue  de  misaine ,  des  mâts  et  des  vergues  de 
hune,  des  roAts  et  des  vergues  de  perroquets  et  de 
perruche,  un  mât  de  beaupré  et  un  bâton  de  foc,  etc.  ; 
de  même,  il  y  a  une  voile  d'artimon,  une  grande  voile, 
une  voile  de  misaine,  un  grand  et  un  petithunier,  une 
voile  dite  perruche,  un  grand  et  un  petit  perroquets, 
et  des  focs.  A  l'égard  des  voiles  d'étai,  qui  sont  éta- 
blies dans  les  intervalles  des  mâts,  leurs  distinctions 
particulières  résultent  de  celle  des  étais  le  long  des- 
quels ces  voiles  sont  retenues  ;  ainsi  il  y  a  la  voile  du 
grand  étai  ou  étal  du  grand  mât,  celles  de  l'étai  demi- 
saine,  des  étais  de  hune,  de  perroquet,  etc.  Les  voiles 
de  civadière  et  contre  civadière,  dont,  au  surplus,  on 
lait  maintenant  peu  d'usage,  et  les  bonnettes  dont 
l'objet  est  d'accroître  momentanément  les  largeurs  ou 
envergures  des  voiles  carrées,  sont,  dans  un  vaisseau, 
les  seules  dont  les  noms  n'indiquent  pas  les  lieux  où 
elles  sont  placées. 

La  forme  actuelle  des  voiles  est,  en  général,  ou  qua^ 
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drangulaire  ou  trapézolde,   ou  triangulaire,    ce  q«i| 
fait  partager  toutes  les  voiles  en  voiles  carréoa.  <mi 
à  trait  carré,  et  voiles  latines.  Les  voiles  d'un 
présentent  ces  trois  formes  ;  ainsi  les  voiles  eriTei 
sont  quadrangulaires;  la  voile  d'artimon,  oix  brigaol 
et  les  voiles  d'étals,  sont  trapézoïdes  ;  les  focs  sont 
gulaires  ;  c'est  la  diversité  de  la  répartition  de  ces 
mes  formes  de  voiles,  qui  établit  celle  de  la  di^] 
tant  de  la  mâture  et  du  gréement  que  de  la  iroilme, 
bord  d'un  grand  nombre  de  bâtiment.  {V^oy.  ce 

La  situation  respective  des  voiles,  à  bord  d*an  t; 
seau,  les  fait  aussi  distinguer  par  les  noms  de 
voiles  (celles  qui  tiennent  aux  basses-vergues),   el 
Toiles  hautes  ;  par  les  noms  de  voiles  de  Tavoisr  (cil 
sont  celles  qui  sont  placées  en  avant  du  grand  iaâl);| 
leur  propriété  est  de  faire  arriver  le  vaisseau  (^sf- 
Arriyée)  ;  et  de  voiles  de  V arrière  (celles  portées  parj 
le  grand  mât  et  le  mât  d'artimon),  qui  fout  Teoir  le 
vaisseau  au  vent,  en  faisant  équilibre  à  l'effet  despt^\ 
mières,  et  en  contribuant  avec  elles  â  la  marche  di 
bâtiment  ;  leur  importance  relative,  enfin,  est  spécifié» 
par  les  noms  de  voiles  majeures  ;  ce  sont  la   grands 
voile,  la  misaine  et  les  deux  huniers. 

Nous  savons  que  chaque  vergue  est  tenue  à  son  mit 
par  un  collier  ou  racage,  et  par  sa  drosse  {Voy»  ces  deux 
mots),  de  manière  que  l'ascension  ou  la  descente  de  la 
vergue  est  facilitée  par  le  racage,  et  qu'elle  peut  être 
serrée  à  volonté  contre  le  mât  au  moyen  de  la  drosse, 
lorsqu'elle  a  été  hissée  ou  élevée  â  la  hauteur  convena- 
"  ble,  aumoyen  des  cordages  nommés  driises(f^o2^.teii!ial^ 
pour  les  basses-vergues,  et  itagues^  pour  les  rergues  haï- 
tes; noussavonsde  plus  que,  dans  celte  position,  la  Tergw 
est  soutenue,  à  son  milieu,  par  un  autre  cordage  (oa 
par  une  chaîne  en  fer,  pour  les  basses-vergues)  appdé 
suspente  {Foy,  ce  mot),  et,  à  ses  deux  extrémités,  par 
les  éa/onctn^s,  qui  servent  à  lui  faire  prendre  et  garder 
une  position  horizontale  ou  inclinée^  suivant  les  cir- 
constances ;  nous  savons,  enfin,  que  c'est  au  moyen  de 
deux  manœuvres  ou  cordages,  dits  bras^  qu'on  orieriU 
la  vergue,  ou  mieux  la  voilequ'elledoit  porter,  en  faisant 
faire  à  cette  vergue  tel  angle ,  avec  l'axe  longitudioal 
du  vaisseau,  que  la  direction  du  vent  exige. 

Il  s'agit  maintenant  d'attacher,  de  /acer  la  voile  arec 
la  vergue  qui  est  destinée  à  la  porter,  et  sur  laçoeA? 
elle  doit  être  repliée,  lorsqu'elle  n'est  pas  ei/wsée  à 
l'action  du  vent.  Pour  cette  opération,  des  cwàa^a 
nommés  rabans  d'envergure ,  ou  rabans  de  faix ,  ^ 
rabansde  têtière,  sont  alternativement  introduits  dans 
un  grand  nombre  d'œillets  que  présente  le  bord  supé- 
rieur ou  la  têtière  de  la  voile,  et  entourent  la  vergue 
sur  sa  longueur  ;  puis,  d'autres  cordages  ou  tresses,  les 
rabans d'empotnture,  passent  dans  de  semblablesœiliels 
percés  â  chacun  des  coins  supérieurs,  pour  leur  faire 
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assi  embrasser  la  yergue,  en  les  serrant  étroitement 
iir  8e&  bouts,  et  la  voile  se  trouve  enverguée. 

^ous  l'avons  dit  ailleurs  (.Foi/.  Amure),  les  angles 
apérieurs  d'une  voile  carrée  se  nomment   les  em- 
oinlures^  et  les  angles  inférieurs,  les  ;c?oinfs  de  cette 
roUe.    C'est  au  moyen  de  deux  cordages,  ou  manœu- 
rres,  fixés  à  chacun  de  ces  points^  et  dont  Tun  a  le 
noTxi  d*aint(re,  et  l'autre  celui  d*écoute  {Voy,  ce  mot), 
que,  d*unepart,  la  surface  d'une  voile  de  cet  ordre» 
orienlée  par  Faction  des  bras,  est  développée,  exposée 
le  mieux  qu'il  est  possible  à  l'action  du  vent,  et  que, 
d^autre  part,  elle  est  pareillenienl  déployée  et  tendue , 
en  môme  temps  que  la  voile  est  unie  par  l'une  et  l'autre 
manœuvre  ,  à  la  coque  du  bâtiment.  Il  y  a  enûn  les 
cargues  (Foi/,  ce  mot],  qui  servent  à  retrousser  la 
voile,  à  la  relever,  à  rapprocher  ses  diverses  parties 
de  la  vergue  à  laquelle  elle  est  attachée. 
'         Indépendamment  des  voiles  enverguées,  ou  autres 
'    en  service  habituel,  les  vaisseaux,  frégates,  etc.,  em- 
i     barquent  des  voiles  de  rechangcy  au  sujet  desquelles 
I    les  soins  de  conservation  ontbeaucoup  d'intérêt,  eu  égard 
aux  avaries  que  les  voiles  en  service  peuvent  éprouver 
par  l'elTet  de  la  tempête  ou  du  combat.  C'est  ce  qui  doit 
I      faire  souhaiter  que  Ton  renonce  défînitivement  aux 
I      soutes  dites  à  voiles,  où  celles  de  rechange,  exposées 
i      aux  altérations  provenant,  soit  de  l'humidité,  soit  des 
I      ravages  faits  par  les  rats,  sont  très  difCcilementvisi- 
I      tées,  et  que,  selon  ce  qui  a  été  avec  raison  pratiqué^ 
I       ces  mêmes  voiles  de  rechange  soient  suspendues,  dans 
t      leurs  enveloppes  en  toile  peinte,  sous  les  baux  du  faux 
I       pont,  tribord  et  bâbord^  le  long  des  murailles  de  lacala. 
f  A  un  point  de  vue  tout-à- lait  général,  un  vaisseau 

!    .  met  sous  voiles,  ou  met  à  la  voile,  ou  fait  voile,  pour  tel 
'        lieu  ou  tel  parage,  lorsqa*il  déploie  ses  voiles,  qu'il  ap« 
I        pareille,  pour  faire  route,  à  l'aide  d*un  vent  plus  ou 
i        moins  favorable  ;  —  il  augmente  ou  il  diminue  de  voiles» 
1        selon  le  nombre  et  l'importance  des  voiles  qu'il  ajoute 
ou  qu*il  serre.  —  Si  l'augmentation  est  considérable, 
il  est  dit  forcer  de  voiles  ;  s'il  y  a  diminution,  il  court 
soQS petites  voiles,  ou  va  à  petites  voiles. —  Enfin,  une 
armée,  une  escadre,  un  convoi,  sont  dits  de  N  voiles, 
pour  désigner  le  nombre  des  bàtimens  qui  les  compo- 
sent. 

VOILER ,  v.  a.  C'est  garnir  un  bâtiment  de  ses 
voiles;  on  dit  de  ce  bâtiment  qu'il  est  bien  ou  mal 
voilé,  selon  que  ses  mâts  sont  plus  ou  moins  bien  pla- 
cés; que  ses  voiles  sont  plus  ou  moins  bien  taillées,  et 
I  de  proportions  plus  ou  moins  convenables,  relativement 

I  k  l'espèce  du  bâtiment,  ou  bien  encore  qu  elles  sont 

f  trop  ou  trop  peu  élevées.  Lorsque  la  forme  et  la  dispo* 

f  sition  des  voiles  d'un  bâtiment,  dans  leur  ensemble, 

I  présentent  de  Tanalogie  avec  la  forme  et  la  dispos!* 

t  tioD  des  voiles  d'un  autre  bâtiment ,  tel  qu*un  brick. 
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une  goélette,  un  cutter,  etc.,  on  dit  du  premier  qu'il  est 
voilé,  ou  en  brick,  ou  en  goélette,  etc.  (Voy.  Voilure.) 

VOILERIE ,  s.  f.  C'est  l'atelier  dans  lequel  on 
confectionne  les  voiles  de  toute  sorte  pour  le  service 
de  la  flotte. 

La  première  condition  est  d'avoir  un  bon  approvi- 
sionnement de  toiles  de  diverses  espèces  ou  forces, 
qui  sont  spéciales  â  cette  fabrication.  Tel  avait  été  an- 
ciennement le  but  de  l'établissement,  â  Brest,  d'une 
manufacture  de  toiles  à  voiles.  Plus  tard,  quatre  ou 
cinq  manufactures  privilégiées  furent  en  possession 
de  fabriquer  toutes  les  toiles  â  voiles  nécessaires  à  la 
marine  royale;  agissant  de  concert,  elles  restaient 
maîtresses  des  prix,  parce  qu'elles  traitaient  de  gré  â 
gré  avec  l'administration ,  et  qu'il  n'y  avait  jamais 
concurrence  entre  elles  ;  leurs  produits  étaient,  au  sur- 
plus, distingués,  comme  ils  le  sont  encore  aujourd'hui, 
par  le  nom  de  toiles  de  manufaciures,  des  toiles  fabri- 
quées dans  les  campagnes  de  l'ancienne  Bretagne,  et 
nommées  toiles  rurales. 

Par  suite  du  défaut  de  concurrence,  on  voyait  les 
prix  des  toiles  de  manufactures  se  maintenir  et  même 
s'élever,  au  moindre  prétexte  du  renchérissement  des 
chanvres,  tandis  que  leur  qualité  décroissait  d'année 
en  année;  les  magasins  s'emplissaient  de  toiles  mal 
fabriquées,  dont  la  matière  première  était  mal  choisie, 
mal  préparée,  et  qui  ne  pouvaient  que  très  inc#mpiète- 
ment  satisfaire  aux  conditions  de  force  et  de  durée 
qu'on  doit  exiger  des  toiles  destinées  â  composer  les 
voiles  des  bàtimens  de  guerre  (1). 

Nos  institutions  n'admettant  plus  de  privilèges ,  ce*» 
lui  des  manufactures  royales  de  toiles  â  voiles  a  cessé  ; 
de  nouvelles  manufactures  sont  venues  leur  faire  con^ 
currence  ;  l'administration  de  la  marine  en  a  profité 
pour  fixer  de  nouveaux  échantillons  et  imposer  des 
conditions  plus  rigoureuses  de  recette.  {Voy.  ce  mot.) 
Depuis  dix  ans  environ,  de  nombreux  essais  ont, 
d'ailleurs,  été  faits  pour  améliorer  la  fabrication  ;  et 
c'est  ainsi  qu'on  a  été  amené  à  décider  qu'au  lieu  de 
composer  la  chaîne  de  fils  multiples  et  bruts,  on  la 
formerait  désormais  avec  des  fils  simples  blanchis  à 
moitié  ;  des  épreuves  de  force  ont  été  ajoutées  aux 
moyens  anciennement  employés  pour  connaître  la  qua- 
lité des  toiles;  et,  quoiqu'il  y  ait  encore  des  perfection - 
nemeus  â  souhaiter,  c'est  du  moins  un  progrès  réel 
que  l'on  a  obtenu,  en  substituant  les  toiles  à  /i/s  demt- 
blancs  aux  anciennes  toiles  rousses. 

Quant  aux  toiles  rurales  dont  on  emploie  aussi,  dans 
les  arsenaux,  des  quantités  considérables,  leur  fabri- 
cation par  des  tisserands  isolés  présente,  au  contraire , 
tous  les  défauts  qui  feraient  rebuter  les  toiles  de  m<è* 

(1)  Rapport  sur  Is  matériel  de  la  marine,  par  M.  le  baron 
Toplnler,  1838. 
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nufactureSf  saos  racheter,  à  beaucoup  près,  ces  défauts 
par  rinfériorité  du  prix.  Se  montrer  plus  difficile  sur 
l'adoiission  des  toiles  rurales;  imposer  aux  fabricans 
des  échantillons  mieux  choisis  que  ceux  auxquels  ils 
ont  l'habitude  de  se  conformer;  exciter  leur  émulation 
par  une  concurrence  salutaire^  en  appliquant  aux  em- 
plois qui  sont  faits  de  leurs  toiles*  celles  de  manufac- 
tures qui  ne  rempliraient  pas  toutes  les  conditions  que 
Ton  en  exige,  et  dont  le  prix  serait  abaissé  pour  auto- 
riser leur  admission  en  recette;  telles  sont  les  mesures 
qui  semblent  propres  à  concilier  le  bien  du  service 
avec  l'intérêt  que  mérite  une  industrie  dont  vit  une 
partie  de  la  population  de  deux  ou  trois  départemens, 
et  principalement  de  celui  d'Ille-et-Yilaine.  Pour  faire 
apprécier  l'importance  de  l'approvisionnement  en  toiles 
des  deux  sortes  dont  nous  venons  de  parler,  il  nous 
suffira  de  rappeler  que  la  quantité  de  ces  toiliss  qu'exige 
la  voilure  complète  d'un  vaisseau  de  premier  rang  n'est 
pas  moindre  de  trente-quatre  à  trente-cinq  mille  mètres* 
Relativement  aux  travaux  de  voilerie  qui  sont  exé- 
cutés à  la  tâche,  sur  tarif,  par  des  ouvriers  spéciaux 
^ Foi/.  Voilier),  nous  avons  fait  remarquer  (Foy^  Ser- 
tice)  que,  d'une  part,  c'est  la  direction  des  construc- 
tions navales  qui  nécessairement  détermine  les  pro- 
portions des  voiles  ;  et,  d'autre  part,  que  c'est,  depuis 
un  certain  nombre  d'années,  la  direction  des  mouve- 
mens  du  port  qui  se  trouve  chargée  de  leur  confec- 
tion, système  en  opposition  à  tout  principe  d'ordre, 
comme  à  toute  garantie  sous  le  rapport  de  la  respon- 
sabilité; la  même  direction  des  mouvemcns  du  port, 
attribuée  à  des  officiers  de  vaisseau,  est  également 
parvenue  à  enlever  à  la  direction  des  contributions  na- 
vales les  ateliers  des  boussoles  créés,  dans  les  ports, 
par  cette  dernière,  et  s'est,  quoique  vainement  jusqu'à 
ce  jour,  efforcée  de  lui  enlever  do  même  les  ateliers  de 
corderie.  Comment,  en  présence  de  ces  faits,  s'étonner 
des  rivalités  si  nuisibles  à  l'intérêt  du  service  qui  ne 
cessent  d'éclater  entre  ces  deux  directions ,  dans 
leur  contact  incessant  et  obligé  pour  les  opérations  les 
plus  importantes,  de  lancement,  de  mâtage  et  do  dé- 
màtage,  d'abattage  à  flot,  de  hàlage  ù  terre  des  bâti- 
mens,  de  leur  entrée  dans  les  bassins,  du  chauffage  des 
carènes,  etc.  ?  C'est,  au  surplus,  l'effet  inévitable  de 
l'abandon  du  principe  des  spécialités.  Celle  des  offi- 
ciers de  la  marine  est  do  commander  les  vaisseaux , 
de  les  conduire  sur  les  mers  et  au  combat,  â  l'aide 
de  connaissances  théoriques  et  pratiques  très  éle- 
vées ;  veiller  à  la  sûreté  des  bâtimens,  dans  tous  leurs 
mouvcmens,  à  Tintérieur  des  ports,  et,  par  suite, 
diriger  ces  mouvemens;  mater  et  gréer  les  vaisseaux, 
mettre  en  place  convenable,  à  bord,  le  lest,  les  caisses 
à  eaU)  les  ancres,  les  rechanges  et,  en  général,  tous  les 
objets  d'armement,  constituent  des   opérations  évi- 
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demment  de  leur  compétence;  mais  diriger 
vaux,  commander  â  des  ouvriers,  sont  des  fonetioas 
d'un  tout  autre  ordre ,  non  moins  éviderooient  ca 
dehors,  et  même,  relativement,  au  dessous  de  leur  spé- 
cialité. Que  la  direction  des  constructions  navales  se  ren- 
ferme aussi  dans  la  sienne,  ainsi  que  dans  le  cercle  des 
obligations  qu'elle  a  déjà  beaucoup  de  peine  à  remplir, 
malgré  le  zèle  des  ingénieurs  de  tout  grade  qui  la  com- 
posent ;  puis,  qu'une  volonté  ferme  et  énergiqae»  de 
la  part  de  l'autorité  supérieure,  s'interpose,  enGn,  pour 
faire  cesser  l'affligeant  spectacle  de  froissemens,  de 
dissensions  qui,  nous  le  répétons,  en  terminant,  ne  pen- 
vent  que  nuire  essentiellement  au  service, 

VOILIER,  s.  m.  C'est  tout  ouvrier  qui  confectionne 
les  voiles  des  vaisseaux.  (Voy.  Voile.)  Pour  exécuter 
ce  travail,  il  est  assis  sur  un  banc,  dit  banc  de  voilier, 
en  forme  de  caisson  alongé,  dont  le  devant  présente 
une  ouverture  ronde  pour  le  passage  du  fil  dont  la  pe- 
lote est  â  l'intérieur. 

On  embarque  toujours,  à  bord  de  chaque  bâtiment 
de  guerre,  pour  Tentretien  et  la  réparation  des  voiles^ 
un  nombre  de  voiliers  proportionné  à  la  grandeur  du 
bâtiment. 

YoiLiBR,  adj.  Qualité  de  bien  marcher,  do  bien  évo- 
luer sous  voiles  ;  c'est  dans  ce  sens  que  l'on  dit  d'un 
bâtiment  qu'il  est  bon ,  qu'il  est  fin  voilier,  et  vice 
versa ,  le  bâtiment  pris  isolément  ou  comparé  à 
d'autres  bâtimens. 

VOILURE,  s.  /.  C'est  l'ensemble  des  voiles  d*nn 
vaisseau d*uoe  frégate, etc.;  ses  parties  distinctes  sont: 
la  voilure  du  mât  de  misaine,  la  voilure  du  grand  mât, 
la  voilure  du  mât  d'artimon. 

A  un  point  de  vue  général,  être  sous  une  petite  voi- 
lure,  c'est  avoir  peu  de  voiles  dehors.  —  Sous  une 
grande  voilure,  c'est  au  contraire,  les  porter  toutes  ou 
presque  toutes  déployées  ;  une  grande  voilure  s'entend 
aussi  de  l'ensemble  de  voiles  qui  ont  de  fortes  dimen- 
sions en  largeur  et  en  hauteur ,  ou  en  envergure ,  bor- 
dure, et  chute,  relativement  â  la  coque  du  bâtiment. 
—  Une  voilure  réglée  est  celle  qui  a  été  déterminée 
pour  une  escadre,  une  division,  par  l'officier  supérieur 
qui  la  commande.  —  On  dit  enfin  d'un  bâtiment  qu'il 
a  la  voilure  d'un  brick,  d'une  goélette,  d'un  cutter,  etc., 
pour  exprimer  qu'il  est  voilé  en  brick,  en  goélette,  etc. 
[Voy.  Bâtiment.) 

VOLAGE,  adj.  On  dit  d'un  bâtiment  qu'il  est  vo- 
lage, lorsqu'il  a  peu  de  stabilité  ;  qu'il  s'incline  facile-' 
ment  sur  le  côté  par  la  moindre  impulsion  du  vent,  ou 
par  la  translation  latérale  d'une  partie  du  poids  dont  il 
est  chargé, 

VOLEl\  f .  vh  Petite  boussole  portative  sans  ba- 
lanciers dont  on  se  sert  dans  les  canots  et  chaloupes 
pour  de  petites  courses  accidentelles. 
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VOLONTAIRE ,  $.  m.  C'est,  eo  général,  tout 
individu  qui,  de  son  plein  gré,  et  soit  par  goût,  soit  par 
€out  autre  motif,  s'adonne  au  service  de  terre  ou  de 
xner^  s'y  engage  pour  un  temps  déterminé. 

C'est  ainsi,  quant  à  la  marine,  et  au  même  point  de 

"vue  général,  que  des  enrôlés  volontaires  sont  admis 

<dati8  les  compagnies  des  équipages  de  ligne,  pourvu 

4|a'îl«  aient  une  bonne  constitution^  et  qu  ils  ne  soient 

pas  âgés  de  plus  de  vingt  et  unan  {f^oy.  Equipage).  Les 

matelots  qui  s'embarquent  sur  les  navires  du  commerce 

«ODt  pareillement  des  volontaires  engagés,  soit   au 

▼oyage,  soit  à  la  part. 

Aux  premières  époques  de  la  formation  des  équipages 
des  bftlimens-  de  guerre,  Tarmement  de  ces  bàtimens 
comportait  des  volontaires,  sans  solde,  et  nommés  vo- 
lontaires d'honneur,  mais  n'ayant  pas  4  prendre  part 
A  la  manœuvre,  et  se  destinant  uniquement  pour  le 
combat;  c'étaient  généralement  de  jeunes  gentilshom- 
mes qui,  ayant  pris  la  carrière  militaire  (la  seule  qu'ils 
pussent  embrasser),  la  suivaient  tanlôt  sur  terre,  tantôt 
aur  mer,  selon  la  circonstance;  car,  dans  le  même 
temps,  on  le  sait,  des  colonels  quittaient  souvent  leurs 
xégimens  pour  aller  commander  des  vaisseaux,  s'en 
remettant,  une  fois  qu'ils  étaient  à  bord,  au  pilote,  du 
£oin  de  les  conduire  là  où  il  fallait  se  battre.  Avec  les 
colonels  s'embarquaient  fréquemment  aussi,  toujours 
dans  la  seule  vue  du  combat  et  pour  faire  le  coup  de 
fusil,  des  volontaires  qui  recevaient  une  solde  et  man- 
geaient à  la  gamelle,  les  volontaires  d'honneur,  sans 
appointemens,  vivant  avec  les  officiers. 

Plus  tard,  les  mêmes  volontaires  d'honneur,  non  plus 
composés  seulement  de  jeunes  gentilshommes,  mais 
aussi  de  fils  de  négocians  en  gros,  d'armateurs,  de  capi- 
taines de  navires  du  commerce,  etc.,  furent  admis  à 
^'embarquer  sur  les  bàtimens  de  guerre,  pour  appren- 
dre le  métier  de  la  mer;  et  telle  est  l'origine  de  l'insti- 
tution des  voloniaires  de  la  marine. 

D'après  l'ordonnance  de  17G4,  les  fils  de  ces  négo- 
cians armateurs,  etc.,  pouvaient,  ainsi  que  nous  l'avons 
rappelé  [Voij,  Yaisseau-Ecole],  en  remplissant  cer- 
taines conditions,  entrer,  comme  volontaires,  dans  la 
composition  des  états-majors  des  équipages.  D'autres 
ordonnances  et  notamment  celle  de  1786,  concernant 
les  volontaires  employés  sur  les  vaisseaux  du  roi,  dé- 
terminèrent les  règles  relatives,  tant  à  leur  admission 
et  à  leur  instruction,  qu'à  leur  promotion  au  grade  de 
sous-lieutenant  de  vaisseau,  etapplicables  aux  fils  de  gen- 
tilshommes, à  ceux  de  sous-lieutenans  de  vaisseaux  et 
déports,  comme  à  tous  autres  volontaires. 

Pour  être  inscrit  sur  le  registre  des  volontaires  établi 
dans  chaque  inspection  des  classes,  alors  attribuée  à 
des  officiers  de  la  marine,  il  fallait  avoir  seize  ans  ac- 
complis ;  savoir  lire,  écrire  et  faire  les  quatre  règles 
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d'arithmétique  ;  avoir  navigué  pendant  une  année,  au 
moins,  sur  les  bàtimens  do  l'état  ou  sur  les  navires  du 
commerce.  Les  jeunes  gens  qui  n'avaient  pas  encore 
l'âge  ou  le  temps  de  navigation  ainsi  déterminés^  pou- 
\aient  être  inscrits,  d'abord,  sur  un  registre  particulier, 
sous  le  titre  d'aspirant-volontaire,  s'ils  avaient  des  titres 
suffisans,  puis  ôtre  admis  comme  volontaires,  lorsqu'ils 
avaient  rempli  les  conditions  prescrites. 

Divisés  en  trois  classes,  comme  les  élèves  de  la 
marine,  les  volontaires  étaient,  comme  eux,  instruits^ 
dès  leur  admission  dans  la  troisième  classe ,  soit  àterre^ 
soit  à  bord;  ils  devaient  subir  les  mêmes  examens  que 
ces  élèves,  pour  être  admis  dans  les  classes  supérieu* 
res;  pendant  le  combat,  ils  avaient  les  mêmes  fonctions 
que  les  élèves  des  classes  correspondantes;  ceux  enfin 
des  volontaires  de  la  première  classe  qui  avaient  six  ans 
de  navigation,  depuis  leur  inscription  sur  les  registres 
des  volontaires,  et  rapportaient  des  certificats  d'exa- 
men des  écoles  d'hydrographie ,  étaient  susceptibles 
d'être  faits  sous-lieutenans  de  vaisseau;  mais  il  suffi- 
sait de  ces  mêmes  certificats  et  de  quatre  années  de 
navigation,  dont  deux  sur  les  vaisseaux  du  roi,  pour 
être  reçu  capitaine  au  long  cours,  dès  l'âge  de  vingt* 
trois  ans,  au  lieu  de  celui  de  vingt-cinq  ans  fixé  par  les 
règlemens,  auxquels  il  était  dérogé  en  faveur  des  vo- 
lontaires de  cette  catégorie,  (f^oy.  Vaisseau-Ecole.) 

Le  but  do  ces  dispositions  que  nous  rappelons,  afin 
qu'on  les  compare  avec  celle  des  règlemens  existans» 
et  qui  sont  trop  connus  pour  que  nous  ayons  à  les  re- 
produire ici,  était,  évidemment,  d'une  part,  d'encou- 
rager l'inscription  des  volontaires;  d'autre  part,  d'avoir» 
pour  la  marine  marchande,  des  capitaines  au  long 
cours  aussi  capables  qu'on  pouvait  le  souhaiter ,  et  ce- 
pendant l'ordonnance  de  1786  portait,  par  une  sorte  de 
contradiction,  que  les  capitaines  marchands  qui,  sans 
avoir  été  volontaires,  se  seraient  distingués  dans  leur 
état,  pourraient  être  promus  ^ous-lieutenans  de  vaisseau. 
C'est  à  ce  point  de  vue  des  conditions  de  capacité  que  le 
service  à  bord  des  bàtimens  de  guerre  exige  que  nous 
sommes  conduits  à  examiner  les  questions  importantes 
qui  se  rapportent  aux  officiers  auxiliaires» 

^'ous  l'avons  établi  (Voy.  PEnsofCNEL),  le  corps  des 
officiers  de  la  marine,  qui  renferme  un  grand  nombre 
d'officiers  fort  instruits,  et,  sous  tous  les  rapports,  est 
l'un  des  plus  remarquables  que  l'on  puisse  trouver 
chez  aucune  nation  maritime,  ne  présente,  dans  son 
organisation  actuelle,  que  des  cadres  à  peine  suffisans 
pour  l'état  de  paix  armée  ;  à  plus  forte  raison,  en  cas  de 
guerre,  ces  cadres  seraient-ils  beaucoup  au  dessous  du 
nécessaire,  surtout  quant  aux  cadres  des  lieutenans  de 
vaisseau  et  des  enseignes. 

Mais  les  études  théoriques  et  pratiques  ne  peuvent 
point  s'improviser,  et  si  des  circonstances  urgentes 
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venaient  à  exiger  tout-à-coup  qu'on  augmentât  les  res- 
sources numériques  d*un  pareil  corps,  on  ferait  de 
vains  efforts  pour  réunir  en  peu  de  temps  un  certain 
nombre  d'officiers  qui  fussent  dignes  d'en  faire  par- 
tie (1).  La  faculté  d'admettre  au  rang  d'officier  les  maî- 
tres qui  montrent  le  plus  d'habileté  dans  leurs  fonctions 
spéciale  est  juste  et  éminemment  utile  au  point  de 
vue  de  l'émulation  ;  toutefois,  sauf  de  rares  exceptions, 
les  maîtres  manquent  de  l'éducation  première  qui  est 
indispensable  à  un  officier  de  marine  dans  une  foule 
de  circonstances. 

Quant  aux  capitaines  du  commerce^  auxquels  nous 
nous  hâtons  d'arriver  spécialement,  la  plupart,  il  faut 
le  dire,  laissent  encore  plus  à  désirer  tes  qualités  né- 
cessaires, et,  cependant,  c'est  à  cette  classe  de  marins 
qu'en  cas  de  guerre  Ton  serait  réduit  à  recourir,  pour 
suppléer  à  l'insuffisance  du  nombre  d'officiers. 

Telle  est  la  considération  majeure  qui  semble  devoir 
porter  à  examiner  si,  en  mèm;  temps  qu'il  est  dans 
rintérôt  bien  entendu  du  pays  que  le  corps  des  offi- 
ciers de  marine  se  recrute,  à  peu  près  en  totalité,  à 
J'Ecole  navale  et  à  TEcole  polytechnique,  il  n'importe 
pas  aussi  d'assurer  à  ce  corps  une  réserve^  comme  la 
flotte  a  la  sienne,  quant  aux  équipages  {f^oij.  Service}, 
dans  le  personnel  des  officiers  mariniers  et  matelots  de 
toutes  classes  qui  naviguent  pour  le  commerce. 

L'affirmative  n'étant  pas  douteuse,  nous  pensons 
que  l'on  atteindrait  le  but  à  envisager,  en  subordon- 
nant l'admission  comme  capitaine  au  long  cours,  à  la 
condition  expresse  d'avoir  navigué,  pendant  un  certain 
nombre  d'années,  sur  les  bâtimens  de  l'état,  dans  cha- 
cune des  classes  de  volontaires,  et  surtout  dans  la 
première  classe,  après  que  Ton  aurait  déterminé,  pour 
le  passage  d'une  classe  à  l'autre,  des  examens  plus  en 
rapport  avec  les  progrès  des  sciences  nautiques;  en 
exigeant,  enfin,  de  ces  capitaines,  des  connaissances 
théoriques  et  pratiques  peu  inférieures,  sinon  égales,  à 
celles  qu'on  exige  des  enseignes  de  vaisseau. 

YOHIR ,  V.  a.  Un  vaisseau  est  dit  vomir  ses  étou- 
pes,  quand  elles  ressortent  des  coutures  entre  lesbor- 
dages.  C'est  l'effet  d'un  mauvais  calfatage  ou  celui  de 
la  vétusté. 

VOUTE  d'arcasse,  s.  f.  C'est  la  voûte  de  la  poupe 
ou  grande  voûte. 

VOYAGES,  »  .m.  Les  connaissances  géographi- 
ques ,  quelque  incomplètes  qu'elles  soient  encore  ,  ne 
sont  néanmoins  parvenues  à  leur  état  actuel,  c'est-à- 
dire  à  constituer  une  branche  importante  du  savoir, 
qu'après  une  longue  suite  de  siècles,  durant  lesquels 
leur  acquisition  a  été  l'objet  des  recherches  les  plus 

(1)  Comidérations  sur  la  tnarine  et  sur  son  budgstj  par 
M.  le  baron  Tupinler,  1841. 
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périlleuses  et  des  plus  pénibles  travaux.  Si   Tastro-' 
mie  et  la  géométrie  n'ont  pu  jusqu'à  présent  constater! 
exactement  ni  la  mesure  ni  la  figure  de  la  terre,  et 
si  la  solution  des  divers  problèmes  qui  résul  tent  de  h 
théorie  de  ce  globe  présente  à  ces  hautes  sciences  des 
difficultés  insurmontables,  l'exploration  de  son  étendue 
a  dû  être  long-temps,  à  plus  forte  raison,  le  sujet  des 
appréciations  les  plus  bizarres  et  les  plus  contradictoi- 
res. C*est  que  la  marche  de  l'homme  à  travers   des 
continens  et  des  îles  qui  peuplent  le  vaste   océan,  a 
suivi  nécessairement  le  développement  graduel  de  li 
civilisation.  D'un  autre  côté,  les  notions  pratiques^  sed 
moyen  d'investigation  qui  fût  donné  au  genre  humaio, 
avant  les  observations  de  la  science,  étaient  nécessai- 
rement aussi  insuffisantes  pour  former  un  ordre  systé- 
matique de  faits  ,  en  dehors  des  préjugés   et   des 
pressentimens  populaires.  L'histoire  n'a  pu  ainsi  coo- 
server  que  des  lumières  confuses  sur  les  plus  anciennes 
migrations  de  la  race  humaine,  et  l'époque  môme  de  sa 
première  dispersion  sur  la  terre  est  le  sujet  des  plus 
vagues  hypothèses;  et  quant  aux  découvertes  opérées 
par  des  voyageurs  isolés,  ce  n'est  qu'à  une  époque  ré- 
cente qu'il  a  été  permis  de  constater  la  véracité  des 
relations  dont  elles  ont  été  l'objet.  A  part  le  Périple 
d'Hannon,  les  travaux  géographiques  d'Hérodote,  et 
quelques  fragmens  d'autres  écrivains,  monumens  pré- 
cieux d'une  antique  civilisation  et  qui  jettent  quelques 
lumières  sur  Tétat  réel  des  connaissances  et  s\ir  les 
expéditions  maritimes  ou  continentales  des  sociétés 
primitives,  les  documens  sérieux  qui  restent  à  l'his- 
toire de  la  géographie  dans  ces  temps  reculés  sont  aussi 
rares  qu'incomplets.  Les  relations  des  voyageurs  dans 
le  moyen  âge  sont,  pour  la  plupart,  écrites  sans  discer- 
nement, et  la  vérité  s'y  trouve  mêlée  à  des  fables  si  ri- 
dicules qu*on  conçoit  facilement  que,  si  la  lecture  de 
ces  légendes  géographiques  eut  le  pouvoir  d'enflammer 
l'imagination  des  navigateurs  des  quinzième  et  seizième 
siècles,  elle  dut  aussi  être  pour  eux  la  cause  d'un  grand 
nombre  de  déceptions  et  de  grossières  erreurs.  Les  vé- 
ritables connaissances  géographiques  sont  donc  toutes 
modernes,  et  l'histoire  de  la  géographie,  écrite  aoporot 
de  vue  synthétique,  dont  nous  avons  présenté  aillears 
le  rapide  énoncé  {F'oy,  Découvertes),  est  encore  àfi/re» 
Ce  travail  auquel  la  navigation  a  apporté,  snrtoat  de 
notre  temps,  un  si  grand  nombre  d'importans  maté- 
riaux, deviendrait  à  son  tour  pour  les  navigateurs  ntt 
sujet  d'études  élevées,  non  moins  utiles  aux  progrès 
de  leur  art,  qu'à  la  réalisation  du  grand  but  social  dont 
cet  art  est  appelé  à  résoudre  les  difficiles  problèmes. 
Car,  dans  l'état  actuel  de  la  civilisation,  la  marine  n'a 
pas  seulement  une  destination  politique  et  pratique^ 
elle  ne  doit  pas  servir  seulement  à  assurer  la  prépon- 
dérance des  états  et  à  favoriser  les  relations  commer- 
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ciales  entre  les  parties  du  globe  séparées  par  l'océaD, 
un  but  généralement  plus  auguste  lui  est  assigné  par 
la  raison.  £n  effet,  si  Funité  est  la  loi  suprême  de  Thu- 
manité,  s'il  est  possible,  dans  un  avenir  plus  ou  moins 
rapproché,  après  des  tentatives  plus  ou  moins  heureu- 
ses, de  relier  entre  elles  toutes  les  races  humaines  et 
de  les  soumettre  à  une  civilisation  uniforme,  raccom- 
p)îssement  de  cette  œuvre  providentielle  n'est  possible 
-qu'à  la  marine.  Elle  seule  peut,  sons  ce  rapport,  tenir 
lieu  de  ces  grandes  expéditions  militaires  qui,  à  d'au- 
tres époques  de  Thisloire,  ont  exercé  une  influence  si 
décisive  sur  la  civilisation  du  monde,  elle  seule  peut, 
«▼ec  une  irrésistible  autorité,  donner  un  caractère  so- 
cial et  déCnitif  aux  relations  établies  entre  les  sociétés 
par  les  tentatives  des  voyageurs  isolés  et  les  spécula- 
tions mercantiles. 

On  ne  prétendra  point,   nous  Fespérons,  que  nous 
proposons  ici  une  de  ces  théories  arbitraires,  et  dont 
rinlelligence  et  Tétude  doivent  demeurer  sans  utilité 
pratique  pour  le  marin.  Ce  serait,  d'une  part ,  nier  la 
destination  de  l'homme  et  les  véritables  tendances  de 
Fesprit  humain,  que  de  condamner  à  un  isolement  per- 
pétuel et  fatal  les  diverses  sociétés  qui,  par  suite  d'an- 
tiques vicissitudes^  sont  demeurées  dans  certaines  par- 
ties du  globe  à  l'état  d'enfance  où  elles  se  trouvaient  à 
Fépoque  de  leur  dispersion,  ou  qui,  par  suite  de  ces  cir- 
constances inconnues,  ont  persisté  jusqu'à  ce  jour  dans 
des  habitudes  sociales,  contraires  au  développement  de 
leur  intelligence  et  au  but  général  de  l'humanité  ;  et, 
d*on  autre  côté,  en  supposant  même  que  cette  théorie 
postule  une  solution  impossible  du  grand  problème  de 
l'histoire ,  comment  le  marin  qui  s'expose  si  héroïque- 
ment aux  dangers  des  courses  lointaines,  alTaiblirait-il 
le  noble  sentiment  du  devoir  qui  l'anime,  en  élevant  sa 
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pensée^  au  milieu  des  orages  de  l'océan,  vers  un  but 
aussi  sublime  ?  Il  est  beau  sans  doute  de  succomber 
pour  la  gloire  et  Thonneur  de  sa  patrie,  dans  des  luttes 
terribles  que  la  marine  soutient  sans  cesse  contre  les 
élémens,  mais  il  est  plus  beau  encore  d'oiTrir  ce  géné- 
reux dévoûment  à  l'humanité  tout  entière  et  d  obéir 
ainsi  aux  décrets  delà  Providence.  C'est  cette  conviction 
profonde  où  nous  sommes  de  la  haute  importance  so- 
ciale de  la  marine,  qui  nous  avait  déterminé  à  présen- 
ter dans  cet  article,  sous  ce  point  de  vue  philosophique,. 
le  rapide  résumé  des  découvertes  et  des  voyages  qui 
ont  successivement  étendu  jusqu'aux  régions  les  plus 
éloignées  et  les  plus  désertes  la  connaissance  de  la  sur- 
face du  globe  terrestre.  Nous  nous  proposions  de  par- 
courir un  à  un  tous  les  anneaux  de  cette  longue  chaîne 
qui  unit  entre  elles  les  tentatives  de  l'humanité,  depuis 
les  premières  expéditions  maritimes  des  Phéniciens 
jusqiCaux  explorations  des  mers  polaires  du  capitaine 
Ross  et  de  l'illustre  et  malheureux  Dumont  d'Urville  ;  ' 
mais  la  place  qu'il  a  été  nécessaire  d'accorder  dans  ce 
dictionnaire  aux  notions  usuelles  et  pratiques  qui  for- 
ment les  bases  essentielles  de  l'instruction  maritime,  a 
envahi  celle  que  nous  aurions  pu  occuper,  et  il  nous 
est  impossible  de  présenter  autrement  que  sous  la 
forme  de  ce  simple  énoncé  leplan  quenous  avions  adopté. 
Peut-être  cet  énoncé  suffira-t-il  aux  marins  instruits^ 
car  il  ne  s'agissait  pour  nous,  en  définitive,  que  d'unir 
par  le  lien  synthétique  de  la  raison  les  nombreux  ma- 
tériaux que  nous  aurait  fourni  Ihistoire  des  voyages  et 
des  découvertes,  qui  se  trouve  entre  les  mains  de  tout 
le  monde. 

VRAC  (ru),  adv.  Se  dit  d'objets  posés  pêle-mèle 
en  attendant  qu'ils  soient  mis  en  ordre.  En  vrac,  est 
aussi  synonyme  de  en  grenier  {Foy.  ce  mot). 


Y. 
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YACHT,  (^oy. B\TEAU.) 

YOLE ,  s.  f.  Embarcation  qui  doit  être  très  légère  et 
qui  doit  très  bien  marcher,  soit  à  la  voile,  soit  à  l'avi- 
ron, ainsi  que  très  bien  se  comporter  à  la  mer  par  tous 
les  temps. 

Nous  rappelons  tout  d'abord  ces  conditions  que  les 
yoles  doivent  remplir,  parce  qu'elles  ont  beaucoup  d'in- 
térêt, et  si  nous  avons  parlé  fort  succinctement  des  di- 
verses embarcaiiom  {Foy.  ce  mot),  qui,  avec  leurs 
mâts,  leurs  voiles,  etc.,  entrent  dans  l'armement  des 
bâlimens  de  la  flotte^  c'est  que  nous  avons  réservé 
pour  le  présent  article  les  développemens  qui  se  rap- 
portent à  cet  intéressant  sujet. 
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Comme  l'un  de  nos  précédens  articles  l'a  fait  re- 
marquer (Foy,  Gabari),  la  construction  des  chaloupes, 
canots,  yoles,  chaque  espèce  de  ces  embarcations  con- 
sidérée isolément,  est  loin  de  présenter,  dans  les  divers 
arsenaux  de  la  marine,  l'uniformité  qui  serait,  à  un 
premier  point  de  vue,  si  désirable.  Chaque  port  les 
construit  comme  il  l'entend,  dans  certaines  limites  de 
longueur  seulement  qui  sont  à  peu  près  observées;  il 
s'ensuit  que  les  embarcations  confectionnées  dans  tels 
ports,  Toulon  et  Cherbourg,  par  exemple,  passent  pour 
être  boilnes  et  le  sont  relativement,  en  effet,  tandis 
que  celles  confectionnées  dans  tel  ou  tel  autre  port 
sont,  avec  raison,  réputées  mauvaises. 
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Mais  les  meilleures,  il  fant  le  dire,  sont  encore  très 
imparfaites  sous  plusieurs  rapports,  ce  dont  il  est  per- 
jQDÎs  d'être  surpris,  en  présence  des  progrès  obtenus  à 
i'égard  d*un  grand  nombre  d*autres  objets  faisant  par- 
tie des  matériels  d'armement.  Cest  que  l'attention  des 
hommes  spéciaux  ne  s'est  pas  encore  assez  fixée  sur 
«es  trois  points  principaux  :  améliorer  les  plans,  s'oc- 
cuper de  réunir  les  bois  de  qualitcf  et  espèce  convena- 
bleSy  former  de  bons  ouvriers,  pour  cette  sorte  de  coo- 
struclionqui  exige  une  aptitude  tonte  particulière.  Dès 
que  ces  premières  mesures  auront  été  prises,  il  ne 
s'agira  que  de. mettre  en  expérience  les  embarcations 
construites  sur  les  plans  jugés  les  plus  parfaits,  compa- 
rativement avec  les  meilleures  embarcations  anglaises 
et  américaines ,  puis  d*adopter,  pour  chaque  espèce 
d'embarcations,  un  plan  type  qui  sera  rendu  commun 
à  tous  les  ports. 

Pour  faire  apprécier  l'importance  des  études  à  médi- 
ter et  des  résultats  à  en  attendre,  pour  le  perfection- 
nement du  matériel  des  embarcations,  nous  ne  pou- 
vons mieux  faire,  au  surplus,  que  signalera  nos  lecteurs 
l'intéressant  mémoire  dans  lequel  M.  de  Montaignac, 
lieutenant  de  vaisseau,  a  traité  ce  sujet  avec  une  su- 
périorité de  vues  très  remarquable  (1). 

Ainsi,  quant  aux  7(o/cs,  ce  mémoireétablit,  en  résumé, 
qu  après  avoir  donné  ce  nom,  il  y  a  quelques  années,  à 
des  canots  longs  et  fins,  mais  lourds  à  manier  et  armés 
<1  avirons  à  pointe  d'une  grande  longueur,  on  les  a  rem- 

m 

placés  par  des  yoles  plus  élégantes,  quoique  rases  et  sans 
tenture,  un  peu  plus  maniables,  mais  qui  ne  mar- 
chent pas  davantage  ,  et  n'ont  aucune  espèce  de 
qualité.  Les  observations  et  les  recherches  auxquel- 
les l'auteur  s'eift  livré  l'ont  conduit  à  conclure  que  les 
baleinikret^  telles  qu'elles  sont  employées  pour  les  gran- 
des pêches,  sont  les  seules  embarcations  qui  remplis- 
sent les  conditions  exigées  pour  les  yoles^  comme  spé- 
cialement destinées  au  sauvetage  des  hommes,  but  que 
ces  dernières  n'ont  jamais  pu  remplir;  qu'en  consé- 
quence, des  baleinières  doivent  être  substituées  aux 
yoles  sur  tous  les  bâtimens  de  la  flotte. 

Le  mémoire  ne  traite  que  succinctement  la  question 
relative  aux  avantages  qu'auraient  des  embarcations 
en  métal  (cuivre  ou  tôle  rendus  inoxidables]  sur  celles 

(1)  Voy.  Annales  maritimes  18*2,  2«  partie  :  mars ,  n^»  46 

cl  96  ;  juillet ,  no  12,  elc. 
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en  bois ,  sous  les  rapports  de  la  légèreiô  ,  de  la  imkt 
et  cpnséquemment  de  l'économie,  parce  qu'on  ne  yoi 
songer  à  transformer  ainsi  qu'un  matériel  pailiit 
quant  aux  plans;  mais  c'est  encore  un  sujet  d'étnàei 
digne  de  beaucoup  d'attention. 

Au  surplus,  le  travail  dont  nous  parlons  n'est  pu 
demeuré  sans  résultat  :  sur  le  rapport  d'une  commissia 
nommée  au  port  de  Lorient,  pour  étudier  les  iao0> 
vatioRB  proposées  par  M.  de  Montaignac,  et  sur  l'opi- 
nion émise  dans  ce  rapport  qu'il  conviendrait,  d'nw 
part,  de  mettre  à  la  disposition  des  bâtimens  destinési 
naviguer  sur  des  mers  différentes,  un  certain  nomln 
de  baleinières,  vingt  par  exemple;  et»  d^autre  part^de 
faire  construire  ces  baleinières  dans  un  port  où  fexpé» 
rience  a  dû  faire  reconnaître  les  meilleurs  modèles,  b 
ministre  de  la  ma,rine,  par  dépêche  du  18  décembie 
1841,  a  ordonné  la  construction  au  Havre  de  TÏù%i\iih 
leinières  d'essai.  Ces  embarcations  vont  être  réparti» 
dans  les  différons  ports  pour  y  être  délîvréesâ  des  ïà^ 
mens  armés.  Des  bâtimens  chargés  de  missions  spécia* 
les  en  ont  déjà  été  pourvus,  et  les  rapports  parveso» 
jusqu'à  présent  font  espérer  que  ce  genre  précieux 
d'embarcations  sera  définitivement  adopté. 

Leur  construction  ainsi  que  leur  réparation,  il  faotl» 
reconnaître,  exigera  les  plus  grands  soins,  et  la  conser- 
vation de  celles  provenant  des  désarmemeos  serai  é» 
beaucoup  d'intérêt  ;  c'est  pourquoi  nous  devons  fairo 
remarquer,  en  terminant,  qu'il  importera  plus  que  ja- 
mais que  les  ateliers  destinés  à  ces  travaux^  dans  les 
ports,  soient  à  couvert,  et,  de  plus,  assez  vastes  pour 
qu'on  puisse  non-seulement  y  exécuter  les-  eoufeciioo» 
neuves,  mats  encore  y  remiser,  réparer  et  enlreleDir 
en  bon  état,  toutes  les  embarcations  qui  reviendroat 
de  la  mer  ;  l'usage  de  conserver  les  egnbarcatiooi  à 
flot  est  essentiellement  mauvais»  et  il  eo  résulte  un  àé- 
périssement  si  rapide,  que  leur  durée  esta  peine  do 
tiers  de  ce  qu'elle  devrait  être. 

YOUYOU,  s.  m.  On  nomme  ainsi  une  très  peliK^ 
embarcation,  du  modèle  des  gigs  anglaises  fort  rédoi^ct 
qui  n'exige  que  trois  hommes,  y  compris  le  patron  oo 
l'homme  qui  gouverne;  c'est,  au  surplus,  le  principal 
ou  même  Tunique  avantage  des  youyous^  au  pw"^  ^ 
vue  de  leur  emploi  sur  rade,  pour  le  service  dw^'  ' 
mens  de  guerre,  qui  est  de  porter  des  àè^^clfis^^^^^ 
aller  y  prendre  de  menues  provisions,  etc. 


FIN. 
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